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Zur leipziger Frühjahrsmesse 1963: 

Zwei neue Triebtohrzeuge von der Gützold KG 

Im Leitartikel des Heftes 12 62 unserer Zeitschrift schrieb ein Leser: .. \\'ir sind da\"on über­

zeugt, daß der Wettbewerb zu Ehren des VI. Parteitages der SED eine Wende herbeiführen 

wird (gemeint war die Fetiigungsumstellung beim VEB Piko in Sonneberg, d. Vel"f.). Welche 

Ergebnisse wir erwarten können, möchten wir möglichst bald in unserem ,Modelleisen­

bahner' lesen. Und ob die Modelliebhaber auch von anderen Firmen überrascht werden?·· 

Auf dieser Messe können wir fests teilen, duß die :VIodelleisenbahner nicht enl täuscht 

wurden. Die Ing. Johannes Gützold KG aus Zwickau wat·tet gleich mit zwei hervorragenden 

neuen i\Iodeli-Triebfahrzeugen auf. Es handelt sich hierbei um eine Tenderlokomotive nad1 

der Jlaureihe 75 der Deutschen Reichsbahn und um einen dreiteiligen Schnelltriebwagen 

nach dem bekannten Triebwagen "Vindobona" der Deutschen Reichsbahn. Bei der Tenderlok 

mit der Modellbezeichnung G 16 handelt es sich um die Nachbildung eines DampClokomotiv­

Veteranen. Bei diesct· Neuentwicklung wurde wiederum das vielfach bewährte Antriebs­

gestell, welches in den Modellen der Baureihen 24 und CH (G 10 und G 11) eingebaut wird. 

verwendet. Dem Liebhaber wird mit dieser Lok ein Triebfahrzeug von höchster :\Iodcll­

treue überreicht. So wurden ein großer Teil der Kesselarmaturen und andere Teile wie Lurt­

pumpc, Speisepumpe, Vorwärmer, Dampflcitungen, Handstangen u. a. extra gefertigt und 

montiert. Die Signallaternen wurden, dem großen Vorbild gleich, auf dem Puf[crschaft 

montiert; es mußte dadurch jedoch auf eine Beleuchtbarkeit verzichtet werden. Diese Aus­

führung wird der Modelleisenbahnet· begrüßen. weil durch die Anbringung ,·iel zu großet· 

Glühlampen das modellmäßige Aussehen der Lok \"Öllig zerstört würde. Um jedoch das 

spiehmde Kind. welches Wert auf eine beleuchtete Lokomoti\'e legt, nicht zu enttiiusd1en. 

wurde die dritte Signallaterne an der Rauchkammertiit· mit einer Glühlampe versehen. 

D<~s zweite Tricbf.-.hrzeug, der dreiteilige Schnelltriebwagen, besitzt eine Länge von 70 cm. 

Durch eine neuartige Ausbildung der Gelenke wurde eneicht, daß dieser Tricbwngcn noch 

auf dem kleinen Schienenkreis von 760 mm Durchmesser betrieben werden kann, obwohl 

die Abstände der \\'agenkörper an den Faltenbälgen wie beim Vorbild klein ist. Das 

:\lodell läßt sich blitzschnell in drei Teile zerlegen. so daß fut· den Transpot·t und zur 

Aufbewahrung keinerlei Schwierigkeilen entstehen. Das Fahrzeug besitzt sowohl Innen­

beleuchtung als auch rot-weiße Stirnlampen, welche l>ci Fahrtrichtungs~inderung selbst­

tiilig wechseln. Als Antriebsmotor client ein außerordentlich kräftiger Permnnentmotor. 

dct· aus dem bewührtcn Standard-Motor entwickelt wurde. Beide Fahrzeuge \\'('rdcn noch 

im ersten Halbjahr 1963 ausgeliefert. Det· Hersteller bittet abct· von Anfragen über Liefer­

miiglichkeiten unbedingt abzusehen, da ein Bezug nur über den Fachhandel möglid1 ist. 

Im Heft -1 werden wit· die Modelle 1m Bild ''orstellen. 

Auch der VEB Piko brachte eine Reihe neuer Wagen und auch Triebfahrzeuge zur C\lcsse 

heraus. Auf den Seilen 78 und 81 stellen wir die neuen Wagen vor. Einen ncucn 1\'cbcn­

bahntriebwagen mit seinem Beiwagen und das Modell einer Diesellokomotive det· Ungari­

schen Staatsbahn sowie einen Nebenbahnpersonenwagen der DR werden wir im Heft -1 

zeigen. 

Die Fit·ma Günter Dictzel aus Leipzig informierte uns ebenfalls über ihre ::'llc!>scncuhcit. 

einen Kalkwagen mit zehn beweglichen Klappdeckeln. Auf der Seite 76 ist er zu sehen. 

Ge !"lach 
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GERHARD ARNDT. Drc;d en Die Eisenbahn auf der Straf}e 

Jl(eJJeJnaH ,[IOpora na ,[loporax ()J.opomnhlif TI>aacnOI>Tep) 

1'hc Ra ilway on thc Road 

Le chemin dc fer a Ia route 

James Watt hatte noch nicht lange die Dampfmaschine 
erfunden und somit die Voraussetzung zur Industria­
lisierung geschaffen, als man sich schon Gedanken 
machte, diese neue Antriebslu·aft auch zum Transpor­
tieren von Menschen und Gütern zu benutzen. 
Diese Versuche mit Dampfwagen auf der Straße waren 
jedoch zum Scheitern verurteilt, da der Zustand der da­
maligen Landstraßen sehr schlecht war und oft schon 
die Pferdefuhrwerke und Postkutschen auf ihnen 
steckenblieben. So kam es in dem ersten Viertel des 
19. Jahrhunderts zur Entwicklung der Eisenbahn. 
Die Dampfwagen, die man in England und in Frank­
reich hier und da auf der Straße gesehen hatte, gerieten 
nach und nach in Vergessenheit. Die Eisenbahn über­
nahm den Fernverkehr - das jahrhundertealte Vorrecht 
der Landstraße. Die Landstraßen dienten nunmehr nur 
noch dem Nah- oder Zubringerverkehr für die Eisen­
bahn. 
Im Jaht·e 1822 veröffentlichte der Vorkämpfer für ein 
deuts~hes Eisenbahnwesen, der bayrische Oberstbergrat 
Ritter von Ba a der, in München sein Werk "Neue 
Systeme der for tschaffenden Mechanik". Er wollte ein 
System, bei dem die Eisenbahnwagen auf der Schiene 
und auf der Straße rollen sollten, um dadurch ein Um­
laden der Güter zu vermeiden. Er machte in seinem 
Werk die verschiedensten Vorschläge: so sollten zum 
Beispiel Eisenbahnwagen von je ein oder zwei Stück 
auf einen größeren Wagen geladen und damit über die 
Straße gefahren werden. Er kommt jedoch zu dem im 
Bild l dargestellten Vorschlag. Damit sollten Straßen­
und Eisenbahnfahrzeuge gleich sein und die Räder keine 
Spurkränze haben. Die Räder sollten auf den Schienen 
durch Rollen an einer Stegschiene geführt werden. 
Baader bezeichnete die Unterbrechung durch die Straße 
als besonders günstig. da sie die natürliche Fortsetzung 
seiner Eisenbahn darstellte. Durch diese Überlegungen 
eilte er seiner Zeit voraus. Diese Gedankengänge hatten 
natürlich auch große Nachteile. Neben den hohen Kosten 
[i.ir den Obet·bau mußten für eine Strecke gleich zwei 
Gleise (für Hin- und Rückfahrt) gebaut werden. da die 
Anlage von Ausweichgleisen (Weichen usw.) nicht mög­
lich \\·ar. In der Folgezeit gerieten seine Vorschläge 
immet· mehr in Vergessenheit. 
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Die Dampfeisenbahn nach dem englischen System setzte 
sich mehr und mehr durch. Man dachte ja in erster Linie 
an den Transport von Personen und glaubte nicht, daß 
der Güterverkehr einmal das Rückgral für die Eisen­
bahn werden sollte. 
Als der Güterverkehr jedoch einen immer weiteren Um­
fang annahm und die Industrie größere und schwerere 
Maschinen herstellte, traten die Probleme erneut zu tage. 
So hatten die meisten Maschinen-, Lokomotiv- und 
Waggonfabriken keinen Gleisanschluß, und die fertigen 
Lokomotiven und Wagen mußten mühsam mit schwer­
fälligen Wagen über die holprigen Straßen gezogen 
werden. 
Das Aufblühen der Städte stellte große Anforderungen 
an das junge Verkehrssystem. In den 80er Jahren, auf 
Grund des Kleinbahngesetzes in Preußen, schossen die 
Lokal-, Sekundär- und Kleinbahnen wie Pilze aus dem 
Boden, um auch die ländlichen Gebiete in den Ver­
kehrshereich der Eisenbahn einzubeziehen. Oft ent\\'ik­
kelle sich der Verkehr nicht zufriedenstellend. Jetzt er­
innerte man sich der Vorschläge von Baader. und man 
\\'ollte nun wieder die Eisenbahnen auf der Straße 
weiterrollen lassen. Auch bot die Entwicklung der Tech­
nik hier neue Möglichkeiten. 
Man glaubte, der inzwischen besser geworclene Zustand 
der Straßen und die verhältnismäßig niedrigen Achs­
drucke der Kleinbahnen ließe dies zu. Unter den vielen 
Vorschlägen wollen wir einen herausgreifen. Zum Bei­
spiel stellte Tobler einen Kleinbahnwagen (Bild 2) dar. 
der auf der Straße mit Pferden (durch das Einstecken 
einer Deichsel) und auf den Schienen nach Festlegen 
des Drehschemels in den Zügen fahren sollte. Auch et· 
\\'Ollte damit ein Umladen der Güter ersparen und 
außerdem über den Endpunkt der· Eisenbahnstrecke hin­
aus durch den Weitertransport auf der Straße ein grö­
ßeres Gebiet in den Wirtschaftsbereich der Eisenbahn 
einbeziehen. Inzwischen liefen aber alle Eisenbahnen 
auf Vignol- oder Doppelkopfschienen mit Spurkranz­
rädern. Nach dem Vorschlag von Tobler sollte der Spur­
kranz beim Auflaufen auf die Straße durch Federn hoch­
gedrückt werden und beim Wiedereinlaufen auf das 
Gleis selbständig zurückgehen. Ein~ Teilung von Lauf­
und Spurkranz in Z\\·ei Räder machte sich dadurch er-
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forderlich. Aber auch dieser Vorschlag erwies sich als 
untauglich, da der Spurkranz auf der Straße leicht be­
schädigt werden konnte und beim Schienenlauf Ent­
gleisungsgefahr durch Hochzwängen des Spurkranzes 
entstand. 

In England machte man den Verschlag, auf jeder Achse 
vier Räder anzubringen {zwei Spurkranz- und zwei 
Straßenräder) und diese exzentrisch je nach Bedarf zu 
verschieben. Auch dieses System konnte sich nicht 
durchsetzen. 

Im Jahre 1872 wurde auf einer Ausstellung im da­
maligen Petersburg ein Bahnpostwagen auf einem eiser­
nen Schleppwagen, der mittels Pferde auf den Straßen 
befördert werden sollle, von der russischen Firma Litt­
po! Rauelo gezeigt (Bild 3). Dieses Fahrzeug sollte vor 
allem tm Stadtverkehr dazu dienen, Bahnpostwagen 
vom Bahnhof zu den Postämtern ohne Gleisanschluß 
zu befördern; es war somit ein Vorläufer unserer heu­
tigen Straßenroller. 

Bei allen hier erwähnten Fahrzeugen ging es darum, 
den Eisenbahnwagen auf Schienen und Straßen laufen 
zu lassen oder auf ein Straßenfahrzeug aufzuladen und 
damit den Transport ohne Umladung zu ermöglichen. 
In allen Fallen wurden kaum mehr als vier Räder zum 
Transport über die Straße benutzt, was auch am An­
fang bei den noch leichten Eisenbahnfahrzeugen aus­
reichend war. Anders wurde es jedoch, als die Wagen 
und Lokomotiven schwerer und länger wurden. 

Es wurden die verschiedensten Straßenfahrzeuge kon­
struiert, um diese Transporte zu bewerkstelligen. Sehr 
oft sahen die Straßen nach Durchfahren solcher Schwer­
lastfahrzeuge arg zenvühlt aus, und es kam zum Ein­
sturz von Kanalisationen, Aufreißen der Straßendecke 
und ähnlichen Beschädigungen. Auch die Länge der 
Waggons bereitete auf diesen Transporten in den oft 
engen Straßenzügen der Städte Schwierigkeiten. Man 
kam dadurch zwangsläufig auf das mehrrädrige Straßen­
fahrzeug 
Erstmalig wurde in Deutschland im Jahre 1914 ein 
Schnellzugwagen zu einer Ausstellung durch die Stra­
ßen Stuttgarts mittels zweier vierrädriger Wagen be­
fördert, die somit einzeln lenkbar sich den Straßen­
zügen besser anpassen konnten und auch keinerlei Be­
schädigungen der Straßen - durch die Verteilung des 
Gewichtes auf acht Räder - hinterließen. Zu diesem 
Transport wurden als Antriebskraft im allgemeinen 
Pferde oder Menschen verwendet. 
Inzwischen hatten aber Benz in Mannheim und Daimler 
in Stuttgart (Cannstatt) um 1880 ihre weltumwälzende 
Erfindung gemacht. Beide hatten, ohne voneinander zu 
wissen, den Ottomotor, der bis dahin als la~gsam lau­
fender stationärer Gasmotor zum Antrieb von Ma­
schinen diente, so weit entwickelt, daß die Möglichkeit 
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bestand, ihn in ein Straßenfahrzeug einzubauen. Im 
Jahre 1886 konnte Kar! Benz seinen Motor-Patent-Wagen 
zum ersten Mal in den Straßen Mannheims fahren 
lassen. 
Nach dem ersten Weltkrieg befaßten sich die Elsen­
bahnverwaltungen erneut mit dem Problem, den Eisen­
bahnwagen über die Straße zu rollen. 
Jetzt ging es nicht mehr nur darum, neuerbaute Elsen­
bahnfahrzeuge von den Fabriken auf die Gleisanlagen 
zu bringen, sondern die Güter, Wagenladungen oder 
Stückgut, vom Absender bis zum Empfänger ohne Um­
laden zu transportieren und damit die Transportkosten 
auf ein Mindestmaß zu beschränken. Vor die neu zu 
bauenden Schwerlastfahrzeuge brauchte man keine 
Pferde oder Menschen zu spannen; hier trat das Kraft­
fahrzeug als Zugkraft ein. 
Mit dem Dieselmotor war der Motor erfunden, der am 
besten für die schweren Zugmaschinen geeignet war. In 
der Zwischenzeit war man sich über die Grundfragen 
des Schwerlastfahrzeuges einig geworden, nämlich die 
Last des Eisenbahnfahrzeuges auf möglichst viele Räder 
zu übertragen. Im allgemeinen hält die Straßendecke 
3 t Raddruck ohne Beschädigungen aus. Je nach dem 
beabsichtigten Gewicht stieg die Zahl der Räder und 
Achsen. Entscheidend war auch, daß man von der Dreh­
schemellenkung gänzlich abkam und sich der Rad­
lenkung zuwandte. 
In Deutschland hatte man sich nach eingehenden Unter­
suchungen in den dreißiger Jahren entschlossen, ein 
zweiteiliges Fahrzeug zu bauen, das kurzgekuppelt für 
Achsstände von 3 bis 4 m ausgezogen sowie geteilt für 
Achsstände von 8 m und mehr zu verwenden war. 
Für die Bereifung verwendete man Elastik-Vollgummi­
reifen. Um den Transport von gedeckten Güterwagen 
mit Tonnendach auch durch verhältnismäßig niedrige 
Durchlässe und Brücken zu ermöglichen, war auf jedem 
Teil des Fahrzeuges eine Achssenke vorgesehen. Für das 
Überladen der Waggons wurden besondere Kopframpen 
gebaut {Bild 4). 
Außerdem baute man fahrbare Überladegleise, um eine 
möglichst große Unabhängigkeit zu gewährleisten, und 
fahrbare Absetzgleise, um unnötige Stillstandszeiten 
und daraus entstehende Verteuerungen des Transportes 
zu vermeiden. 
Schon nach verhältnismäßig kurzer Zeit konnte man 
die praktischen Versuche mit vollem Erfolg abschließen. 
Im Jahre 1936 besaß die Deutsche Reichsbahn neben 
einigen anderen Betrieben (Waggonfabriken) schon 
19 derartige Fahrzeuge. 
Die Italienist:he Staatsbahn ging bei der Konstruktion 
ihrer Straßenfahrzeuge andere Wege. Das 1934 erstmalig 
gebaute Straßenfahrzeug zeigt einen durchgehenden 
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nahmen. Das Durchfahren der kleinsten Halbmesser 
wurde hier mit Schwingachsen, die in einer Art Dreh­
gestell angeordnet waren, erreicht. Beim Durchfahren 
von Kurven stellte sich die ganze Achse radial ein. 
Bild 5 zeigt auf' der linken Seite die erste Ausführung 
in einer Bauhöhe von 520 mm und auf der rechten 
Seite eine Weiterentwicklung, die nur noch 420 mm 
Bauhöhe aufweist. Neben einigen geringfügigen Ände­
rungen am Fahrgestell wurde dieses Maß vor allem 
durch kleinere Reifen erreicht. Der größtmöglichste, von 
den Straßenrädern zu überwindende Höhenunterschied 
betrug 280 mm bei beiden Ausführungen. Auf eine Ab­
senkung der Eisenbahnfahrzeuge war ebenso wie auf 
eine Federung verzichtet worden, um die Konstruktion 
möglichst einfach zu halten, was bei den verhältnis­
mäßig kurzen Überführungsfahrten und geringen Ge­
schwindigkeiten auch keine Nachteile brachte. 
Die Italienische Staatsbahn hatte diese Fahrzeuge aus­
schließlich zum Transport von zweiachsigen Güterwagen 
bis zu 4,70 m Achsstand bauen lassen. Bei der Deutschen 
Reichsbahn verwendete man dagegen diese Culemeyer­
Fahrzeuge, genannt nach dem Konstrukteur, nicht nur 
zum Transport von Eisenbahnfahrzeugen, sondern auch 
zum Befördern besonders schwerer Lasten, z. B. großer 
Maschinenteile, Kessel, Kabelrollen, Transformatoren 
usw. Als Zugkraft für die Schwerlastfahrzeuge führte 
die Deutsche Reichsbahn zwei Typen von Schleppern mit 
65 und 100 PS Maschinenleistung ein. Der 65-PS-Schlep­
per halte einen von oben gesteuerten, mit hängenden 
Ventilen ausgerüsteten Vierzylinder-Viertakt-Diesel­
motor und wurde ab 1936 eingesetzt. Der für stärkere 
Beanspruchung en twickelte 100-PS-Dieselschlepper hatte 
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im Gegensatz zu dem vorgenannten Typ dr·ei Achsen. 
Beide Fahrzeuge waren luftbereift Ein besonders kräf­
tiges Spill diente unter anderem zum Aufschleppen 
der Waggons auf die Straßenfahrzeuge. Dieser Schwer­
lastschlepper wurde ab 1937 bei der Deutschen Reichs­
bahn verwendet. Beide Typen stellten seit diesem Zeit­
punkt die Standard!ahrzeuge für Schwerlasttransporte 
dar. Trotz allem machte es sich erforderlich, für beson­
dere Fälle (z. B. Schiffstransporte über Land) eine noch 
stärkere Zugmaschine einzusetzen, um ein Vorspannen 
von zwei 100-PS-Schleppern zu vermeiden. Im Jahre 
1937 wurde dann ein 180-PS-Schwerlastschlepper von 
der Firma Kaelble, Backnang (Württemberg) geliefert, 
die auch die anderen Schlepper konstruiert hatte. Bei 
diesem Fahrzeug wurden vier Räden durch ein nor­
males Lenkrad mit Preßluft gesteuerter Knorr-Servo­
Lenkeinrichtung gelenkt, was ein leichtes und gutes 
Befahren kleinerer Halbmesser ermöglichte. 
Der Sechs-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor war hinter 
dem Führerhaus angeordnet, um eine möglichst kurze 
Baulänge des Schleppers zu erreichen (Bild 6). Die 
Eigenmasse ohne Ballast betrug 14 500 kg. Um eine 
große Zugkraft zu erreichen, wurden alle drei Achsen 
angetrieben. Auch dieser Schlepper erfüllte alle Erwar­
tungen. Die immer größere Beliebtheit der Culemeyer­
Fahrzeuge in allen Wirtschaftszweigen führte zu einem 
ständig steigenden Bedarf dieser Spezialfahrzeuge. 
Große Betriebe, die keinen Gleisanschluß erhalten konn­
ten, kamen somit zu einer direkten Be- und Entladung. 
Bei vielen Betrieben wurde e in regelrechter fahrplan ­
mäßiger Verkehr mit diesen Straßenfahrzeugen ein­
gerichtet. 
Um den vielen Anforderungen gerecht zu werden, ent­
schloß sich die Deutsche Reichsbahn, auch Fahrzeuge 
mit Eigenantrieb zu bauen. Schon 1934/35 konnte von 
der Gothaer Waggonfabrik ein solches Fahrzeug dem 
Betrieb übergeben werden. Ausschlaggebend war die 
Möglichkeit, einen flachen Verbrennungsmotor zu fin­
den, der es erlaubte, unter den Eisenbahnachsen und 
zwischen den Straßenrädern untergebracht zu werden. 
Mit dem 60-PS-Vierzylinder-Boxer-Vergasermotor mit 
Luftkühlung der Firma Krupp fand man hier die Lösung. 
Bei dem zweiteiligen Fahrzeug (Bild 7) wurde von den 
sechs Achsen die dritte Achse als Antriebsachse gewählt. 
Hier erfolgte die Lenkung auf elektrischem Wege mit­
tels Handrad und Bosch-Servo-Lenkung, wobei die 
Triebräder nicht mitgelenkt wurden. Die Verlegung des 
Motors zwischen die Straßenräder sowie der Wegfall 
des Kühlers hielt die Länge des Fahrzeuges in trag­
baren Grenzen. Das weit vorgezogene Führerhaus er-
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möglichte eine gute Übersicht bei den Rangierfahrten. 
Wie bei den Schleppern war auch hier eine Seilwinde 
zum Aufziehen der Eisenbahnfahrzeuge eingebaut. 
Die Eigenmasse betrug 11,2 t. Mit 32 t Nutzlast konnte 
dieses Fahrzeug bei einer Gesamtmasse von 43,2 t Stei­
gungen bis zu 20 Prozent mühelos bewältigen. Da sich 
aber bei Leerfahrten, vor allem bei regennassen Stra­
ßen, ein Schleudern der Treibräder durch deren Ent­
lastung bemerkbar machte, entschloß man sich 19~7 
durch Einschweißen eines 2,5 m langen Zwischenstückes, 
dieses Übel zu beseitigen. 
Das nunmehr einteilige Fahrzeug genügte allen Anfor­
derungen und fuhr in unbeladenem Zustand 18 km/h 
und in beladenem 7 bis 8 ](m/h. 
Der zweite Weilkrieg verhinderte die weitere Entwick­
lung der Schwerlastfahrzeuge für friedliche Zwecke. Die 

-+----- 3500 
1--------------------11608 -------- ----..1 

Faschisten benutzten die vorhandenen Fahrzeuge für 
die Vorbereitungen ihrer Überfälle auf die Sowjet­
union und die anderen Staaten. So wurden z. B. Fluß­
tankschiffe, kleine Kriegsschiffe wie Schnellboote, Räum­
boote usw., mit Hilfe· von vier Culemeyer-Fahrzeugen 
und einer entsp1·echenden Anzalrl Schleppea·n von Dres­
den (Eibe) über die Autobahn nach Ingolstadt (Donau) 
transportiert. Bei Kriegsende war von der Vielzahl der 
Schwerlastfahrzeuge nur noch ein Teil vorhanden. Im 
Gebiet der Deutschen Demokratischen Republik konnte 
der Bestand an solchen Fahrzeugen nicht mehr den 
Aufgaben der Deutschen Reichsbahn und der Indu­
strie genügen. Der VEB Waggonbau Gotha wurde des­
halb beauftragt, unter Anwendung der neuesten Er­
kenntnisse, mehrteilige Fahrzeuge zu entwickeln. Dem 
Bedarf entsprechend kam es zum Bau von zweiteiligen 
Schwerlastfahrzeugen für 40 t, 80 t und 100 t Tragfähig­
keit. Verschiedene Zusatzteile und -geräte garantieren 
einen wirtschaftlichen Einsatz. Zum Beispiel ermöglicht 
eine hydraulische Tragplatte die Verladung von Trans­
formatoren bis 60 t ohne große Aufwendung an Arbeits­
kräften und unter weitgehendster Ausschaltung körper­
lidler Arbeit durd1 einfaches Einfahren und Absenken. 
Bild 8 zeigt einen 100 t Straßenroller mit diesem Gerät. 
Auf Bild 9 kann man die Radlenkung eines 80 t Schwer­
laslfahrzeuges gut erkennen. 
Bei Inbetriebnahme der neuen Straßenroller war man 
sich darüber einig, daß auch eine Erneuerung des über­
alterlen Bestandes an Schleppen1 errolgen mußte. Der 
aus der CSSR 1957. 58 eingeführte Tatra-Schlepper hat 
183 PS, eine Höchstgeschwindigkeit vqn 35 km/h ohne 
Schwerlastfahrzeug, 6 Gänge, die mit einem Zusatz­
getriebe jeweils untersetzt werden können sowie alle 
erforderlichen Spillanlagen. Er wird somit allen Anfor­
derungen gerecht. Neben diesen in erster Linie für den 
Transport von Waggons bestimmten Schwerlastfahr­
zeugen wurden weitere Typen für andere Spezialauf­
gaben entwickelt. 
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JORGEN LEDDERBOGE, Berlln 

Klappschrank für gröf}ere Heimanlagen 

Der im Heft 7/56, Seite 207, beschriebene Klappschrank 
und die dazugehörige Anlage .,Dreseburg" im Heft 1/59, 
Seite 11, mußten durch Wohnungswechsel abgebaut 
werden. Meine jetzige Anlage habe ich in einem Zim­
mer von 4,20X2,20 m des Wohnungstyps Q 3a mit 
untergebracht. Um das Milieu als Kinderzimmer zu 
wahren, habe ich mir einen wandhohen Klappschrank 
gebaut, der eine Grundplatte von 3,50X1,32 m auf­
nimmt. Außer der Modellbahnanlage können in den 
vorhandenen Fächern Textilien, Kinderspielzeug u. a. 
untergebracht werden. 
Die Konstruktion II des Klappschrankes unterscheidet 
sich von der ersten Konstruktion hauptsächlich da­
durch, daß die Grundplatte jetzt um ihre Längsseite 
geklappt wird und die günstigere Lage des Drehpunk­
tes ein müheloses Bewegen der Grundplatte von der 
horizontalen in die vertikale Stellung möglich macht. 

Bild 1 Der Klappschrank im Wohnraum 

Bild 2 Draufsicht auf Konstruktion des Klappschrankes ein­
schließ lich eingehängter Grundplatte 

Bild 3 Seltenansicht des Klappschrankes 
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Die Grundplatte besteht aus Brettern von 20 mm Dicke, 
die auf einem Leistenrahmen aufgeschraubt sind. Sie 
ist damit im ausgeklappten Zustand begehbar, und 
beim Bau der Anlage kann der hintere Flächenstreifen 
an der Grundplatte, der an die Zimmerlängswand 
grenzt, erreicht werden. Auf der Unterseite des Leisten­
rahmens sind die beiden ausklappbaren Stützbeine und 
in Höhe der Drehachse eine Längsleiste mit den beiden 
Türscharnieren angebracht. Die Konstruktion des 
Klappschrankes mit der Grundplatte ist aus den Bil­
dern 2 und 3 ersichtlich. Dabei wurden die Verklei­
dungsleisten und -flächen wegen der besseren Über­
sichtlichkeit nicht mit eingezeichnet. 
Der Klappschrank hat eine Größe von 3,60X0,40X2,55 m. 
Das Unterteil des Schrankes ist vor allem als tragendes 
Gestell für die mit zwei gewöhnlichen Türscharnieren 
aufgehängte Grundplatte konstruiert. Die Höhe des 
Drehpunktes liegt bei 640 mm. Damit erreicht die 
Grundplatte in ausgeklapptem Zustand einen Abstand 
von 750 mm vom Fußboden. Um ein Verwinden des 
Gestells beim Bewegen der Grundplatte zu vermeiden, 
wurde dieses mit Diagonalleisten versteift. Das Gestell, 
das lose auf dem Fußboden aufgesetzt ist, wurde an 
den fünf Hauptstützen in 330 mm Höhe mittels Holz­
dübelschrauben in der Zimmerwand verankert. 
Auf dieses Unterteil wurde die obere Hälfte des Klapp­
schrankes mit den belden Seitenwänden gesetzt. Die 
untere Leistenlage des oberen Schrankteiles wurde bei 
1850 mm Höhe eingebaut und ist in ihren Viertels­
punkten durch drei Blechwinkel gestützt, die mit Holz­
dübelschrauben an der Wand befestigt sind. Auf dieser 
Leistenlage bauen sich die oberen Fächer des Klapp­
schrankes bis zur Zimmerdecke auf. Nach dem Ein­
setzen der Grundplatte in die Türscharniere und dem 
einwandfreien Funktionieren des Ausklappens wurde 
der Klappschrank mit Verkleidungsleisten und in 
Schienen geführten Plasteplatten versehen. Die Öff­
nungsfläche des Schrankes zum Ausklappen der Grund­
platte verdeckt ein abnehmbarer Vorhang. Die Skizze 1 
zeigt den Klappschrank im Zimmer. Beim Bau wurden 
nur Holzschrauben verwendet. Die Fertigungszeit ein­
schließlich der Grundplatte beträgt etwa 70 Stunden. 
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Von unserem Leser Julius Ujsz6szy ous 
OZD (VR Ungarn) wurden die Bi lder I 
und 2 gemacht. Auf dem Bild 1 i m 
Vordergrund die Bahnstation von 
OZD, von der gerade ein Personenzug 
abfährt, rechts ein kleines Sägewerk. 
Aus dem Tunnel kommt soeben ein 
Schnellzug, in der Fe rne liegen die 
Karpaten. Bild 2 zeigt den Lokomativ· 
schuppen, e inen bergauf bzw. bergab 
fahrenden Personenzug bzw. Güterzug. 
Im Hintergrund die Grenzstation. 

. . . hat im wahrsten Sinne des 

Wortes der Sohn des bekannten 

Modelleisenbohners Poul Sper­

ling aus Eichwalde bei Berlin, 

Peter Sperling. Er baute die 

1,40 X 2,10-m-HO-Anloge in der 

Rekordzeit von nur sechs Wochen. 

An der Behelfsbrücke im Hinter­

grund kann man unschwer erken­

nen, daß auch er wie sein Vater 

Zimmermann von Beruf ist. Den 

Hintergrund malte seine ebenfalls 

model lbohnbegeisterteGattin. Aus 

einem Gespräch mit Herrn Peter 

Sperling konnte man entnehmen, 

daß er schon Pläne für eine noch 

schönere und größere Anlage ge· 

schmiedet hat. Achim Delong 
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Bahnsteigkanten 

und 

andere 

Kleinigkeiten 

IH 

3 

Wir setzen die Vorstellung kleiner Eisenbahnmotive ouf diese' Seite fort . 

D ie Bilder 1 und 2 zeigen verschiedene Möglichke iten zur Anfertigung von 
Bohnsteigkonten. Bei beiden Bahnsteigkonten können Reste von Sch ienen· 

profilen verarbeitet werden. Die Holzbohlen ouf dem Bi ld 2 sind olte Holz­
schwellen . 

Auf dem Bild 3 ist ein kleines Motiv om Ronde der Streäe zu sehen. Die 

aufgeschichteten Schwellen we rden mi t Send bestreut, domit sie durch den 
Funkenflug nicht anbrennen können . Ein Kuriosum besonderer Art zeigt dos 
Bild 4. Unter dem wei ten Doch des Güterschuppens hat sich sogar noch d ie 
eine Dochhälfte des kle inen Geböudes versteckt. Interessent ist hierbei noch 
die noch der Mitte zu geneigte Doc:hkonstruktion. 

Fotos: G. l llner, Leipzig 
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Die 2-, 3- und 4achsigen Rekowagen der DR 

)lnyXOCHbte, TpeXOCHble H 'leTLipeXOCHbte pCKOHCTPYIIPOßaHHbiC nacca­
)IUIPCKHe narOHH fepM. foc. JK. )l. ()lP) 

The Two-, Three- and Four-Axles Rccontructed Coaches of DR 

Les voitures rec~mstruites a d eux, trois et quatre essieux de Ia DR 

Eine Aufgabe des Siebenjahrplans bewältigen die 
Eisenbahner mit der Rekonstruktion des Reisezug­
wagenparks. Fast 50 010 aller Personenzugwagen erhal­
ten neue, moderne Wagenkästen. Nachdem die zwei­
und dreiachsigen Fahrzeuge umgebaut sind, werden 
die vierachsigen folgen . 
Einheitliche Technologien nach den Grundsätzen der 
industriellen Fertigung und viele Vorrichtungen für die 
Montage wurden im Raw Halberstadt entwickelt. 
Gleiche Konstruktionselemente, standardisierte Tausch­
stücke und Standardabteile wie insgesamt der Aufbau 

Daten d er Rekowagen (von oben nach unten): 

a) 357-65'1 b) 353- 508 
Bgtre B3ge 
16,6 t 18,8 t 
32 PI 48 PI 
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in Leichtbauweise werden angewendet. All das wirkt 
sich äußerst vorteilhaft auf die Er- und Unterhaltung 
der Wagen aus, abgesehen von dem Vorteil der mecha­
nischen Innen- und Außenreinigung. 

Der Wagenkasten ist in Schalenkonstruktion a us­
geführt. Die Seitenwände, das Dach und die Stirn­
wände werden zusammenhängend hergestellt und da­
nach montiert. Diese Konstruktionselemente sind aus 
Abkantprofilen mit angeschweißter Außenhaut 'her­
gestellt. 

C) 8017 Er! 
Post 3 e 
18,0 t 
Bahnpostamt 6 
Erfurt 
Ladeg 10,5 t 
Tragf 11,0 t 
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ru J-1 
~~ 

243~564 

B 4 g e 
37,5 t 
72 PI 

243-052 
A 4 g e 
39,0 t 
42 P l 

A nmer kung des Zeichners: Höhen- und 
B r eit enmaße wurden an den Originalfahr­
zeugen 243-564 und 243-052 abgetragen. 
Zeichnungen: H. K öhler, Erfurt 



RUDOLF STUFCZYNSKI, Berlln 

Zwei Kleinanlagen in der Nenngröf}e Ho 

Die erste Ausbaustufe fast aller Modellbahnanlagen 
im Privatbesitz war ein Schienenoval in das auf einer 
Seite unter Verwendung einiger Weichen ein Bahnhof 
eingefügt wurde. Wir wollen hier nicht darüber s trei­
ten, ob diese Anlagen schon Modellbahnen sind oder 
noch nicht. Die meisten von uns haben so angefangen 
und nach einiget· Zeit festgestellt, daß der Betriebs­
ablauf nicht ganz vorbildgerecht ist. Die erste richtige 
Eisenbahn verband die Orte Stockton und Darlington 
miteinandct·, die Zugfahrten erfolgten also von S nach 
D und nicht wie bei unserer Anlage von S nach S. 
Aus dieser Tatsache leitet sich die Forderung für jede 
Modellbahn ab, mindestens zwei Bahnhöfe darzustel­
len. Der zweite Bahnhof wird normalerweise seinen 
Platz auf der anderen Seite det· Anlage finden. Nach 
seiner Errichtung kann dann der ausSausfahrende Zug 
seine Fahrt in D beenden und dafür ein Gegenzug von 
D nach S zurückkehren. 
Eine derartige Anlagenform bedingt jedoch eine be­
stimmte Größe, vot· allem eine bestimmte Länge. Ein 
Zug, bestehend aus einer E 44 (V 200), einem Pwi. drei 
Bi und einem G-Wagen ist in der Baugröße HO rund 
95 cm lang. Rechnen wit· dazu die Länge der Ein- und 
Ausfahrweiche mit je 25 cm und die beiden anschlie­
ßenden Halbkreise mit je 44 cm, so erhalten wir als 
Kantenlänge für unsere Anlage rund 2,4' m. 
Dieses Maß erhöht sich durch die bei Aufbau mehrerer 
Parallelgleise eintretende Verlängerung der Weichen­
straßen. Leider können wir nun unsere Anlagen nicht 
beliebig ausdehnen und müssen uns 1·aumsparende Lö­
sungen einfallen lassen. Als Anregung dazu wurde.n die 
beiden Anlagen entworfen. Für beide wurde eine 
Plattengröße von 250X125 cm zu Grunde gelegt. Plat­
ten dieser Größe sind noch transportabel und können 
in Wohnungen oder anderen Räumen untergebracht 
werden. 

Anlage I 
Von 0 führt eine Bahnlinie über Dreiwege nach P. In 
Dreiwege zweigt eine Bahnlinie nach Ebersberg ab. 
Beide Bahnlinien sind gleichwertig, es sind Neben­
bahnen, auf denen keine Schnell- und Eilzüge verkeh­
ren. 0 ist eine Industriestadt, die dort arbeitenden 
Menschen wohnen in den an diesen Bahnlinien gelege­
nen Orten, so daß es lohnend ist, die Züge von Ebers­
berg nach 0 durchzuführen. Der Verkehrsstrom teilt 
(gabelt, trennt) sich also in Dreiwege. Bahnhöfe mit 
einer Aufgabenstellung wie der Bf Dreiwege sind 
typisch für den Nahverkehr (siehe die Berliner S-Bahn) 
und werden als Trennungsbahnhöfe bezeichnet. Für 
uns bietet diese Konzeption insofern einen Vortei I, als 
wit· Bahnhöfe dieser Art sehr einfach gestalten können. 
Da wir in Dreiwege auf ein Bw verzichten können, 
kommen wir mit nur sechs Weichen aus und haben 
trotzdem gute Rangier- und Abstellmöglichkeiten. 
Die Bahnhöfe 0 und P sind zusammengeiaßt worden 
wie bei vielen anderen Streckenplänen und liegen im 
Tunnel unter dem Bf Ebersberg. Der Bahnhof Ebers­
berg ist sehr einfach gehalten, et· kann selbstverständ-
lich noch ergänzt werden. -
Die Bahnhofsfahrordnung von Dreiwege sieht nach­
stehende Betriebsabwicklung vor. Personenzüge von 
0 nach P fahren nach Gleis 1 ein und halten vor dem 
Signal G. Sobald diese Einfahrt freigegeben ist, müssen 
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von Ebersberg kommende Züge vor dem Signal K ge­
stellt werden, da der Flankenschutz für den einfahren­
den Zug sonst nicht gesichert ist. Erst wenn der von 0 
kommende Zug Gleis 1 erreicht hat, dürfen die Ebers­
berger Züge nach Gleis 2 c'infahren. Umgekehrt ist die 
Einfahrt von P zu sperren, wenn ein Zug von 0 nach 
Gleis 2 Einfahrt erhält. Güterzüge fahren nach Gleis 3 
ein, auch hier ist auf Sicherung zu achten, da ,sich die 
Durchrutschwege der Signale D, E und F überschnei­
den. Auf Gleis 3 kann der Giltet·zug die Überholung 
bzw. Kreuzung durch die Personenzüge abwarten, es 
besitzt wie alle Bahnsteig- und Überholungsgleise eine 
Länge von einem Meter entsprechend dem eingangs er­
wähnten Musterzug. Der Güterverkehr ist nicht sehr 
stark, so daß zumindest in Richtung Ebersberg die 
Personenzüge die Güterwagen mitnehmen können. Zu 
diesem Zweck ist über die Weiche 6 eine Verbindung 
zwischen den Gleisen 2 und 4 geschaffen worden. Die 
Aufnahme der G-Wagen in die Züge nach Ebersberg 
ist recht einfach, die Abgabe auf dem Rückweg kann 
auf zweierlei Weise geschehen. Entweder die Zuglok 
rangiert die G-Wagen nach Gleis 4 oder 5 um, das 
kostet Zeit, oder die G-Wagen werden in Ebersberg an 
den Schluß des Zuges gesetzt und in Dreiwege nur 
abgehängt. In diesem Fall muß dann die Lok des Nah­
güterzuges die Wagen von Gleis 2 abholen. Ein gut 
durchdachter Fahrplan soll den Ablauf solcher Manöver 
reibungsloser gestalten. Der Betriebsablauf auf dem 
Bahnhof 0 /P beschränkt sich nur auf das Umsetzen 
der Lok und wird schwierig, wenn die Rückseite der 
Anlage nicht zugänglich ist. Man kann sich mit einem 
Täuschung9ll'lanöver heHen, in dem man auf der 
Strecke 0-P mit gemischten Zügen arbeitet und auf 
den Nahgüterzug ganz verzichtet. Zwei Gmp werden 
mit Lokomotiven gleicher Type bespannt und bekom­
men den gleichen ReisezugteiL Beide verkehren gegen­
läufig, so daß füt· diese Züge die Rangiermanöver ent­
fallen. Sollen sich die Zuschauer ruhig wundern, wie 
reibungslos bei uns Rangierarbeiten in einem Tunnel 
vor sich gehen, Für die Züge von Ebersberg nach 0 
kann man sich so helfen, daß der in 0 angekommene 
Zug als Verstärkungszug auf der Stred{e P nach Drei­
wege eingesetzt wird, hier Kopf macht und nach P-O 
zurückkehrt. Wer sich für diese Betriebsform entschei­
det wird die Stationierung einer kleinen Diesellok in 
Dreiwege als Erleichterung empfinden. 
Dem Gleisplan liegt das System .,Pilz" zu Grunde, wo­
bei an einigen Weichen der Antrieb auf die andere 
Seite verlegt werden muß. Diese Arbeit kann auch von 
einem Nichthandwerker ausgeführt werden. Geeignet 
für diese Anlage sind alle V-Typen und die Tender­
lokomotiven, nicht zu empfehlen ist der Einsatz von 
E- T y p e n , da die Oberleitung die Zugänglichkeil des 
Bf A/M zusätzlich einschränkt. Bei einer Steigung 1 : 30 
erreicht die Bergstrecke beim Obergang auf die Deck­
platte die Höhe von 11 cm, so daß die lichte Höhe des 
Tunnels mit 10,5 cm bei entsprechender Konstruktion 
etwa eineinhalbmal der Profilhöhe ist. Der Strecken­
plan enthält Hinweise auf die mögliche Landschafts­
gestaltung. Andere Ausgestaltung und eventuelle Er­
weiterung durch zusätzliche Gleise sind jedem Inter­
essenten selbst überlassen. Eingezeichnet sind 12 Wei­
chen und 9 Signale, dann war die Rede von drei Zug­
garnituren - den Finanzbedarf solcher Anlage kann 
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sich jeder überschlagen. Es ist daher zu empfehlen, 
die Anlage in Etappen aufzubauen und dabei mit dem 
Bf 0 /P zu beginnen. Dieser Bahnhof liegt später ver­
deckt und muß erprobt sein, wenn sich die Tunnel­
decke schließt. 

Anlage 11 
Auf dieser Anlage ist die Verkehrssituation einfacher. 
An der Haupts trecke R/S liegt die Wohnsiedlung Bir­
kenthal. Normalerweise würde hier eine Haltestelle 
ausreichen, wenn nicht im Nachbarort Falkenhöhe eine 
größere Fabrik liegen würde, deren Versorgung mit 
R<1hstoffen den Bau einer Anschlußstrecke notwendig 
gemacht hätte. Auf diese Weise wurde in Birkenthai 
der Ausbau zum Bahnhof notwendig. Die Nebenbahn 
hat eine eigene Lok und einige Personenwagen. Der 
Güterverkehr ist das Bindeglied zur Hauptstrecke, die 
entsprechenden Wagen werden in Birkenthai über­
geben. Die Hauptstrecke mit dem Bf R/S analog zur 
Anlage I ist eingleisig und liegt zum größten Teil im 
Tunnel. Der zweigleisige Ausbau ist bei der vorgesehe­
nen Plattengröße nicht ratsam, weil die Weichenstraßen 
in zweigleisigen Strecken ohne die Verwendung von 
Doppelkreuzungsweichen recht lang werden, besonders 
wenn die durchgehenden Hauptgleise n icht über den 
gebogenen Strang der Weichen geführt werden. 

Auch dieser Entwurf soll nur eine Anregung sein. 
Schwerpunkt ist de1· Bf Birkenthal, den wir uns näher 
betrachten wollen. Reisezüge benutzen Gleis 1, Gleis 2 
ist vorgesehen für alle Güterzüge und für kreuzende 
Personenzüge. Die Verbindung zwischen den Bahnstei­
gen und dem Empfangsgebäude wird durch einen 
Tunnel hergestellt. Eine Brücke würde dem Stellwerk 
die Sicht versperren. Die Zuführung der Güterwagen 
zur Nebenbahn erfolgt über Gleis 3. Da die Gleislänge 
zum Ausziehen der Güterzüge infolge der kut-z hinter 
dem Bahnhof beginnenden Tunnelstrecke beschränkt 
ist, wird es zweckmäßig sein, die Nebenbahnlok an der 
Übergabe zu beteiligen. Das kann in der Form vor sich 
gehen, daß die Zuglok die für d ie Nebenbahn bestimm­
ten Waggons nach Gleis 3 umsetzt, hier war tet, bis die 
Nebenbahnlok diese Wagen abholt und anschließend 
die von der Nebenbahn kommenden Fahrzeuge der 
Zuglok zuführt. Auf diese Weise bleiben die gescho­
benen Rangiergruppen recht kurz und die leider immer 
wieder auftretenden .,Unfälle" werden eingeschränkt. 
Außerdem kann während dieser Zeit der Verkehr auf 
der Hauptstrecke weitergehen. Gleis 3 wird für Zug­
fahrten in der Regel nicht benutzt, Signal F ist ein 
Gleissperrsignal und dient als Flankenschutz für die 
Hauptstrecke. Eigentlich müßte hier eine Schutzweiche 
eingebaut werden, da Durchfahrten von der Nebenbahn 
möglich sind. Die Gleise 4 .. . 7 bilden den Nebenbahn­
hof. Die ungünstigen Geländeverhältnisse, bedingt 
durch die Rampenstrecke, machen hier einige Kunst­
bauten notwendig. Der Ort Birkenthai liegt südlich 
des Bahnhofs und wird mit diesem durch eine Chaussee 
verbunden, die unter dem Bahnhof hindurchführ t und 
dann parallel zum Gleis 7 den Bahnhofsvorplatz er­
reicht. Die Chaussee verläuft dann stark ansteigend zur 
Unterführung an der Westseite der Anlage. Bahnsteig­
gleis 4 und Umfahrgleis 5 liegen in einem Einschnitt 
und geben uns Anlaß, unsere Brückenbaukenntnisse 
auszunutzen. Wir brauchen für die Nebenbahn einen 
Lokschuppen, den wir wahlweise über Gleis 6 oder 7 
errichten können. Wir brauchen weiterhin d ie Möglich­
keit, ein bis zwei Personenwagen und drei Güterwagen 
abstellen zu können. Wer in der Lage ist, Dopgelkreu­
zungsweichen einzusetzen, sollte auf den Ausbau des 
Gleises 3a nicht verzichten und dann Gleis 7 zum Lade­
gleis ausrüsten. Ein Anschlußgleis an Gleis 5 zu einem 
Werk kann vorgesehen werden und die Anlage be­
reichern. 
Für die Nebenstrecke sind an Fahrzeugen zu empfehlen: 
eine BR 81, ein Pw, zwei Bi neuerer Bauart und zwei 
Bi älterer Bauart als Reserve. 
Für die Hauptstrecke: eine Güterzuglok und 10 bis 
15 Güterwagen, zwei Personenzüge aus Bi oder B4ü 
(Typ Altenberg). Die Lokomotiven der Heidenau­
Hauptstrecke können E-Typen sein, wenn die Ring­
strecke überspannt wird. Beim Bf Birkenthai kommen 
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für die Ausrüstung mit Oberleitung nur die Gleise 1 
bis 3 in Frage. Diese Gleise lassen sich unter Verwen­
dung handelsüblicher Teile relativ einfach vorbild­
gerecht überspannen, da keine komplizierten. Turm­
masten und Quertragwerke benötigt werden. Für den 
weitläufigen Tunnelteil verwendet man ohnehin nur 
vereinfachte und billigere Oberleitungsbauarten. 

Auch diese Anlage kann nach Belieben ergänzt werden, 
die landschaftliche Ausgestaltung erfordert einige In­
genieurbauten. Neben der Eisenbahnbrücke sind an 
einigen Stellen Stützmauern zu errichten, da ein frei­
geschütteter Damm mehr Platz in Anspruch nehmen 
würde, als uns zur Verfügung steht. 

Bemerkungen zu den Anlagen 

Herr Hansotto Voigt, Dresden, gab zu den beiden Ent­
würfen den sehr wichtigen Hinweis, daß die Strec.l{en­
längen der Nebenbahnen recht kurz sind. Die Möglich­
keit einer Verlängerung des betr. Streckenabschnittes 
besteht bei der Anlage I, indem die Rampenstrecke bei 
+6 in einem Bergmassiv verschwindet. Innerhalb dieses 
Berges wird die Bogenstrecke wendeiförmig mit einer 
Steigung 1 : 30 weitergeführt, so daß über +7 der Kreis 
geschlossen wäre (Höhenunterschied 7,5 cm); die Strecke 
steigt weiter, verläßt den Berg erst kurz vor dem Bf 
Ebersberg, der dann in Höhe + 19 liegt. Die Strecken­
verlängerung beträgt 2,2 m und der Bf 0/P wird 
leichter zugänglich. Bei dieser Lösung entstehen bei der 
Tunneleinfahrt hinter Signal G und längs der Aus­
fahrt von Dreiwege nach 0 Steilwände von etwa 20 cm 
Höhe. Um echt zu wirken, müßte hier der blanke Fels 
zu sehen sein, und die Anlage erhält von der Land­
schaft her den Charakter einer Gebirgsbahn. Bei der 
Anlage II besteht die Möglichkeit, die Nebenbahn über 
den jetzt eingezeichneten Endpunkt hinaus einmal um 
die Gesamtanlage herumzuführen und den Bf Falken­
höhe ebenfalls eine .,Etage" höher anzulegen. Dazu 
wäre die Vergrößerung der Grundfläche auf 260'Xl30 cm 
angebracht. Die Streckenverlängerung beträgt etwa 6 m. 
Die an der Vorderkante parallel zur Hauptstrecke lau­
fende Nebenbahn wird an dieser Stelle zweckmäßiger­
weise über einen Viadukt geführt. 

Signala ufstellung 

ANLAGE I: 

Signal Signalbild 

Bf. Dreiwege. 
A Hf 0; Hf 1; Hf 2 
B Hf O: Hf 1 
C H f 0; Hf 2 
D Hf 0; Hf 2 
E Hf 0; Hf I; Hf 2 
F Hf O; Hf 2 
G Hf O; Hf 1 
H Hf O; Hf 1 
K Hf O; Hf 1 
L Hf O; Hf 1 

Bf. Ebersbcrge. 

A Hf 0; Hf 2 

ANLAGE II: 

Bf. Blrkenthal. 

Standort 

wird n icht aufgestellt. 
WegesignaL 

Ergänzen durch FahrtriChtungs­
anzeiger für Einfahrt nach 
Gleis 3 

wird nicht aufgestellt. 

A Hf 0: Hf 1; Hf 2 wird niCht aufgestellt. 
B Hf 0; Hf 1 
C H f O; Hf 2 
D Hf O: Hf 1 
E H! 0; Hf 2 
F Gleissperr·signal 
H Hf O: Hf 1: H f 2 wird niCht aufgestellt. 
K Hf O; Hf I mit Dreiecktafel 30 km h 

Bf. Falkenhöhe. 

A Hf O; Hf 2 

Die Bf. Ebersberge und Falkenhöhe erhalten keine Ausfahr· 
signale, es sei denn, sie sind lür den GemeinsChaftsbetrieb vor­
geseh en. Die Aufstellung von Signalen Im Tunnel erübrigt 
s ieh, solange die Zugfahrten b eobaChtet w erden können, evtl. 
ist ein Spiegel zu verwend en. 
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Geschwindigkeitsbeschränkung entfällt, z. B. bei einem Blocksignal auf 
freier Strecke 

Betriebsfall 2: Der dem S ignal folgende Streckenabschnitt (oder Weichen­
bereich) darf grundsätzlich nur mit Geschwindigkeitsbeschränkung be­
fahren werden 

Betriebsfall 3: Der dem Signal folgende Streckenabschnitt (oder Weichen­
bereich) kann je nach den betrieblichen Bedingungen wahlweise mit 
Höchstgeschwindigkeit oder mit Geschwindigkeitsbeschränkung befahren 
werden. 

Füt· jeden der drei Betriebsfälle ist die Schaltung des Signals unterschied­
lich. Gleichzeitig wird die Schaltung des vorangegangener\ und des nach­
folgenden Lichtsignales beeinfiußt. In Tafel 1 sind die sich aus den drei Be­
triebsfällen ergebenden 9 Kombinationsmöglichkeiten der Lichtsignale zu­
sammengestellt und in Bild 11 die zugehörigen Schaltungen dargestellt. 

5. S-Bahnsignale 
Gegenüber den Signalen an den Fernstrecken der Reichsbahn zeigen die 
Signale der S-Bahn normalerweise "Fahrt frei", also grünes Licht. Einfach 
wäre es, wenn man die Schaltung des Lichtsignales nach Bild 6 (Abschn. 3) 
so abändert, daß die Ruhestellung der zwei u-Kontal<te in der Schaltstellung 
"f" liegt. Das geht aber leider nicht. Wie schon beschrieben, befindet sich bei 
den Signalen der S-Bahn auf der rechten Seite des Signalschirms das Vor­
signal für das nachfolgende Hauptsignal. Wenn das Hauptsignal "Halt" zeigt, 
sind alle Lichter des auf dem gleichen Signalschirm befindlichen Vorsignals 
gelöscht. Das bedeutet, daß in der Schaltung 9ach Bild 12 zusätzlich zwei 
Ruhekontakte in den Zuleitungen zu def grünen und gelben Lampe des 
Signals Sa liegen müßten, die gleichzeitig mit dem Umschalten der beiden 
u-Kontakte von Stellung f auf h öffnen und das Vorsignal ausschalten. 

Für den Betrieb der S-Bahnsignale ist deshalb eine Schaltung nach Bild 13 
zu empfehlen. Wird det· zwischen den Signalen SA und SB befindliche 
Streckenabschnitt durch ein Fahrzeug besetzt, ist der u-Kontakt sa von f 
auf h umzuschalten. Damit wechselt ain Hauptsignal SA das Licht von grün 
auf rot und das Vorsignal SA verlöscht. Hat das Fahrzeug den Streckenab­
schnitt verlassen, wird der Kontakt sa wieder auf f zurückgeschaltet und der 
alte Zustand ist wiedet· hergestellt. 

Wird z. B. die Weiche W in Ric)'ltung des Abzweiges gestellt, dann schließen 
die beiden Kontakte w I und w II. Damit erscheint am Hauptsignal SB und 
am Vorsignal SA grün-gelbes Licht. Auch in diesem Falle werden durch Um­
legen des Kontakts sa von f auf h die beiden Lichter (grün und gelb) am 
Vorsignal sa gelöscht. 

Sind in der S-Bahnanlage Signale erforderlich, die nur "Fahrt frei" und 
"Halt", aber keine Geschwindigkeitsbeschränkung anzeigen müssen, können 
sie nach Bild 14 geschaltet werden. Diese Schaltung arbeitet wie die nach 
Bild 13, erfordert aber nur 2 u -Kontakte. 
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4. Signalverbindungen 

Bei den Signalverbindungen gibt es keine ausgesprochenen Haupt- oder Vor­
signale. Beide Signale befinden sich auf einem gemeinsamen Signalschirm. 
Die Signalaussage entsteht durch eine bestimmte Kombination der ver·­
schiedenen Lichter miteinander. Ein Licht, das eine bestimmte Signalaus­
sage macht, kann im Zusammenhang mit einem anderen Licht eine andere 
Bedeutung haben. Diese Tatsache macht schaltungstechnisch einige Schwierig­
keiten bzw. einen nicht unerheblichen Kontaktaufwand erforderlich. Die Zu­
leitungen zu den Lampen müssen u. U. über mehrere Kontakte geführt wer­
den, was an sich möglichst zu vermeiden ist•). Die Schaltungen werden ·auch 
dadurch umfangreicher, daß bei der Anzeige "Halt" alle anderen Lichter des 
Signalschirms, auch diejenigen, die das am nächsten Signal zu erwartende 
Signal anzeigen, zu löschen sind. Da der Einsatz von Signalverbindungen 
sich nw· dann lohnt, wenn die Modelleisenbahnanlage zu einem gewissen 
Grade automatisch arbeitet, wird die Schaltung der Lampen meist von Relais 
übernommen. Deshalb braucht die bei den anderen Lichtsignalen gestellte 
Forderung, möglichst alle Funktionen nur mit 2 u-Kontakten (max. Be­
stückung handelsüblicher Schalter) durchzuführen, hier nicht aufrecht e r ­
halten zu werden. 

Bild 10 Schaltung einer Signal­
verbindung 
1) Kontakte für das voran­
gehende Stgnal 
2) Kontakte vom folgenden 
Stgnal 

SA 

/===Ji===..f=9f-~==/ Wb Jl 
wal 1 
1) 1 ~ J 

L J sbJif 
sa!f 
1) 

~~ I 

Ein Lichtsignal des Signal buches von 1953 (Bild 3 - 82.7) könnte nach 
Bild 10 geschaltet werden. Das dort dargestellte Lichtsignal SA ist aus .einer 
Schaltung herausgenommen. Um aber das Zusammenwirken der Kontakte 
besser übersehen zu können, sind auch die mit dem vorangegangenen und 
dem nachfolgenden Lichtsignal im Zusammenhang stehenden Kontakte mit 

1) sh. Abschn. 32.75 

Bellage zur Zeitschritt "Der Modellelsenbahner" 3/1963 



eingezeichnet. Für jedes Lichtsignal ist ein Schalter oder Relais sa mit 2 u­
Kontakten und 1 a-Kontakt notwendig. Arbeitet die Schaltung mit Relais, 
dann müssen sich d iese Kontakte auf dem für jedes Signal vorzusehenden 
Relais befinden. Die Kontakte wa befinden sich auf dem Schalter oder einem 
Relais, der die durch das Lichtsignal gesicherte Weiche schaltet. Es wird au( 

SB SC SD SE 
J/3 

,.,.o 

••11 

BIW 11 a Kombinatfon ver.~chleaencr Slgnalucrblndungen (S. Tafel 1) 

diesem Schalter außer den Kontakten für die Weichenstellung zusätzlich 
1 u-Kontakt und 1 a -Kontakt für die Steuerung der Lichtet· benötigt. 
Da die auf dem Signalschirm oben rechts befindliche Lampe La 2 dem Lok­
führer einmal als Stand-, einmal als Blinklicht entgegentritt, muß ein periodi­
schet· Unterbrecher vorgesehen werden. Dazu eignet sich z. B. ein Relais­
unterbreche!' nach Blatt 65.4. 
In Bild 10 sind alle Schaltkontakte in Ruhestellung gezeichnet, d. h., das 
Signal zeigt rotes Licht mit der Bedeutung "Halt". Diese Anzeige bleibt be­
stehen, gleichgültig, was von dem nachfolgenden Signal angezeigt w ird . 
Durch Umschalten d es Kontaktes sa II verlöscht d ie Lampe La 1 und über 
die Ruhelage des Kontaktes sb I wird die Lampe La 3 (gelb) und weitet· über 
die Ruhelage des Kon taktes wa 11 die Lampe La 2 (gelb) eingeschaltet. I;>a­
mit wird "Fahrt frei, am nächsten Signal Halt envarten" angezeigt. Wird 
das nachfolgende Lichtsignal SB auf "Fahrt frei" gestellt, so werden durch 
den Kontakt sb I die Lampen La 2 und La 3 aus- und die Lampe La 4 ein­
geschaltet. Das Signal zeigt dann grünes Licht mit der Bedeutung "Fahrt frei, 
am nächsten Signal Fahrt frei envarten". Ist die hinter dem nächsten Signal 
SB befindliche Weiche auf Abzweig gestellt, sind die Kontakte wb umgelegt. 
Damit wird vom Kontakt wb I die Lampe 5 (gelb) zugeschaltet: "Fahrt frei, 
am nächsten Signal Fahrt frei mit Geschwind igkeitsbeschränkung erwarten". 
Sichert das Signal SA ebenfalls eine Weiche und ist d iese Weiche durch um­
legen der Kontakte wa auf den Abzweig gestellt, so trennt der Kontakt wa II 
die Lampe La 2 von dec Lampe La 3 und schaltet L a 2 an den Kontakt sa III. 
Sobald jetzt der SchaUet· sa aus der Ruhelage umgeschaltet wird, erscheint 
bei allen 3 zuletzt beschriebenen Signalen die La 2 zusätzlich mit gelbem 
Blinklicht "Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränku ng, am nächsten Signal 
Halt, Fahrt frei oder Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränkung erwarten". 
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s; 56 SH SJ SA 
J '3 

Bild 11 b FortsetZUilO IJOit Bild 11 a 

Tafe l 1 

Betriebs- , D. Slgn 
fall kann an 

ze igen 
(auße r 

2 I b 

3 I oder 

b 

II 

-
1) 

Signal 

Das folgende 
Signal muß ange-
künd igt werden: 

(au!lerh erwarten) 
- ----

r e rwarten 

b erwarten 
----

r envarten 
oder b erwarten 

f erwarte n 
-

b erwarten 

r erwarten 
oder b erwarten 

f erwarten 

b erwarten 

f erwarten 
oder b erwat'\en 

F olgendes 
Signal 

Das folge nde 
Signal kann 

ze ig en: 
(außer h) 

c 

b 

Schaltung 

-
Kombination ln Bild II 
der Betnebs- dargeste llt 

fälle zwisChen den 
Signale n 

. --
1/1 SA-SB 

1/2 SB-SC 

-- --- -- ~--

roderb 1/3 SH-SJ 

-----
r 2 l SG-SH 

- --
b 22 sc-so 

roderb 2, 3 SD-SE 

f 311 SJ-SA 
- --

b 3 12 SF-SG -- ---- ----
f ode r b 3/3 SE-SF 

--
Aus dem Aufbau des Gleissystems ergeben sich 3 verschiedene Betriebs­
bedingungen für die Signalverbindungen: 

Betrie bsfall 1: Der dem Signal folgende Streckenabschnitt kann immer 
mit Höchstgeschwindigkeit befahren werden, so daß eine Anzeige der 
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ein dünner Olflim entsteht. Dieser Ölfilm bildet einen ausgezeichneten Leiter, 
und die Lokomotiven mit Spt·itzgußrädern fahren langsam und sicher über 
die Strecke. Dieser Kniff kann natürlich auch bei jeder ander·en Lok ange­
wendet werden. 
Wir wollen uns nun einzelnen Störungen zuwenden, wie sie im einzelnen 
hier und da auftreten können: 
1. Das Triebfahrzeug fährt nicht, die Beleuchtung brennt auch nicht. 
Wir prüfen ob das Gleis Spannung hat, indem wir nach Bild 12 eine Prüf­
birne anschließen oder bei vollaufgedrehtem Regler einen Kurzschluß aus­
lösen, so daß der Kurzschlußauslöser am Trafo herausspringt. 
Wir prüfen, ob die Stromabnehmefedern noch auf dem Radkranz aufliegen 
und frei sind von Staub- und Faserteilchen. 
Wir prüfen, ob der Gleisabschnitt oder die Radsätze der Lok verschmutzt 
sind, indem wir d ie Lok etwas hin- und her·schieben. 
2. Das Triebfahrzeug fähr·t nicht, die Beleuchtung brennt sehr helL 
Wir prüfen, ob die Kohlebürsten am Kollektor anliegen. 
Wir prüfen, ob der Kollektor verschmutzt ist. Auch kann sich ein Draht der 
Ankerwicklung von einer Kollektorplatte gelöst haben. Das passiert ger'n bei 
Scheibenkollektoren nach Bild 104. Dann prüfen wir jedes Segment des 
Kollektors auf Stromdurchgang (Bild 108). 

107 

108 

3. Das Triebfahrzeug fäht'l nicht, die Beleuchtung brennt. 
Wir prüfen, ob die Lagerbuchsen der Ankerwelle geölt sind. 
Wir prüfen, ob das Getriebe oder· die Steuemng klemmt. Das Prüfen der 
Steuerung kann mit Hilfe einer· Pinzette erfolgen, indem wir die einzelnen 
T eile der Steuer·ung durch leichtes H in- und Herschieben auf Gängigkeit 
untersuchen. 
4. Das Triebfahrzeug kreisch t und fähr·t sehr langsam. 
Wir prüfen, ob die Lagerstellen der Ankerwelle genügend geölt sind. Das 
Geräusch verschwindet sofort nach einem Tropfen 01. 
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Fahrtbericht 7 

Fensterplatz -
Bleistift und Notizblock 

H. Köhler, Erfurt 

Das Gelände ist schon recht abwechseltmgsreich geworden, nicht wahr? Eben 
stampfte unsere Dreizylinderlok eine kleine Steigung hinan, so gehl es jetzt 
bereits ohne Dampf, im Leerlauf 'also, in eine Flußniederung hinein. 

Ich hatte m ir vor der Fahrt, genau wie der Lokführer, die "La" angesehen. 
Sie kehnen sie nicht? Das glaube ich Ihnen. Das ist ein weißes Heftchen, in 
dem alle vorübergehend eingerichteten Langsamfahrstellen und sonstige Be­
sonderheiten der Strecken aufgefüh1·t sind, die von den Lok- und Zugbegleit­
personalen des jeweiligen Reichsbahndirektionsbezirkes befahren werden. 
Die La g ibt jede Direktion alle 7 Tage besonders heraus. U nter u n serer 
Str·ecke fand ich unter der Spalte "Ortsangabe" d ie km-Zahlen 20,8-20,9, 
unter· "Besondet·heiten und Fahrgeschwindigkeit" 50, unter "Tageszeit oder 
betroffene Züge" alle Z u nd in der letzten Spalte "Gründe und sonstige An­
gaben" den Vermerk B rückenschaden. Der Lokführer hat d ie La auf der Lok 
im Fahrplanhalter bei sich u nd wird jetzt mit den Kilometersteinen a n der 
Strecke vergleichen, w ie weit es noch bis zu der Langsam-Fahrstelle ist. 
Wir wollen ebenfalls vergleichen : 19/6 19/8 20 - da, eine gelbe Tafel mit der 
Kennzahl 5! Das ist d ie im Bremswegabstand vor der Langsam-Fahrstelle 
aufgestellte Langsamfahrscheibe, deren Zahl mit einer gedachten angehäng­
ten Null d ie Geschwindigkeitsbeschränkung anzeigt - hier 5, ·also 50 kmfh. 
Merken Sie es, der Lokführer bremst den Zug ab. Hier, die A-Tafel gibt den 
Anfang und die nächste h ier, die E-Tafel, gibt das Ende der Geschwindig­
keitsbeschränkung an. Bei Dunkelheit sind diese Signale beleuchtet, die End­
scheibe nur, wenn die La-Stelle mit 50 kmfh oder mehr zu befah ren ist. Die 
Langsamfahrscheibe m it der Kennzah l hat außerdem als Signalbild zwei 
von rechts nach links steigende gelbe Lichter. 
Oh, haben Sie das gesehen? Ein neuer Schienenbus mit Anhänger fuhr eben 
vorbei. Diese Wagen werden vom VEB Waggonbau Bautzen für den Berufs­
ver·kehr auf Nebenbahnen oder kurzen Hauptbahnstrecken gebaut. Der 
Dieselmotor hat eine Leistung von etwa 180 PS. 
Sie machen mich auf die Fernmeldeleitungen an der Strecke aufmerksam. 
Ja, diese A-Maste werden nicht mehr aufgestell t. Hier stehen sie noch im 
Abstand von 50 m und tragen nach der Gleisseite die bahneigenen, auf der 
Feldseite die Postleitungen. Zur Kenntlichmachung sind die Glockenisola­
toren der Bahnleitungen mit einem grünen R ing ver·sehen. Die Strecken­
fernsprechleitung, das s ind also die zwei Drähte, die die Schrankenposteil 
und Fernsprechbuden a uf der Strecke mit den benachbarten Bahnhöfen oder 
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dgL verbinden, ist an mindestens jedem zweiten Mast (Gestänge) mit einem 
aus Draht gebogenen S gekennzeichnet. In diese Leitung kann an jedem 
beliebigen Punkt der· Strecke ein t ransportables Fernsprechgerät, beispiels­
weise bei einer Baustelle, eingehängt werden. Ansonsten genügen die Ab­
stände der Schrankenposten. Wenn diese mehr als einen Kilometer· aus­
einanderlicgen, werden Fernsprechbuden dazwischen aufgestellt. Damit bei 
e inem Vorkommnis auf freier Strecke ein Fernsprecher sofort angelaufen 
werden kann, ist an den Kilometersteinen oder Masten der Leitungsgestänge 
ein Pfeil angegeben, der· auf den nächstgelegenen Fernsprecher hinweist. 
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Eine Fortsetzungsreihe 

~ 
29.Stunde 

von GONTHER BARTHEL, Erfurt 

Die Kohlenführungshülsen sind gut zu reinigen. (Bild 105) 
Wichtig ist außerdem, daß die Kohleandruckfedern nicht verbogen werden, 
da sie von der Fabrik aus in der Spannung berechnet sind. Beim Einsetzen 
der neuen Kohlen m üssen die Federn wieder in den Führungsschlitzen ein­
rasten, damit die Kohlen einen festen Halt bekommen. 

~ feilstrich 

lllrll 
105 106 

Wenn die Kohlebürsten nachgesehen oder ausgewechselt werden, ist es t·at­
sam, den verschmutzten Kollel<tor zu reinigen. Nach Abheben des Lager­
schildes oder der Bürstenbrücke kann die Ankerwelle mit Wicklung und 
Kollektor herausgenommen werden. Das wird bei einem Loktyp nach Bild 103 
leichter gehen als bei de n ne ueren Rundmotoren, wie sie in der Baureihe 23 
eingebaut sind. Hier muß nämlich beim Zusammenbau darauf geachtet wer­
den, daß die Bürstenbrücl<e im richtigen Winkel zum Magneten aufgesetzt 
wird. Vor der Demontage kennzeichnen wir deshalb die Stellung des Schildes 
durch einen Feilstrich (Bild 106), den wir an der Brücke selbst und am 
Motorgehäuse anbringen. 
Nach der· Reinigung sind die Unterlegscheiben in der gleichen Reihenfolge 
w ieder auf die Ankerwelle aufzuschieben. Unterlegscheiben finden wir auf 
beiden Seiten der Ankerwelle. 
Nach längerem Fahrbetrieb nutzen sich auch die Stromabnahmefedern ab. 
Dort, wo sie am Rad aufliegen, werden sie allmählich abgeschliffen, so daß 
einmal der Federdruck nachläßt und zum anderen beim eventuellen Nach­
biegen der Schleifer abbricht (Bild 107). 
Da diese Stromabnahmefedern aus Stahldraht bestehen, können wir sie leicht 
selbst anfertigen (alter Bowdenzug, Stahlsaitcn) und einsetzen. 
Bei älteren Lokomotiven bestehen die Radsätze noch aus Spritzguß. Diese 
haben die unangenehme Eigenschaft, leicht zu verzundern, so daß der Strom 
nicht aufgenommen wird. Dagegen gibt es ein einfaches, in der Wirkung ver­
blüffendes Rezept, das mir neulich Herr Ing. Georgii verriet: Räder und 
Schienen werden nach vorheriger: Säuberung mit 01 leicht eingerieben, so daß 
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HELMUT MOLLER, Radeberg Sachsen 

Großblockbauweise 

beider 

Modelleisenbahn 

Wenn man an einer Modelleisenbahnanlage unein­
geschränkt Freude haben will, so muß man beim Bau 
schon einiges berücksichtigen. Die Vorarbeit beginnt 
naturgemäß mit dem Gleisplan und der Platzfrage. 
Doch davon soll hier nicht die Rede sein. Gleispläne 
wurden schon genug veröffentlicht und diskutiert. Auch 
über <lie Gestaltung einet· Modelleisenbahnanlage 

wurde schon geschrieben. Hier geht es um ein Pro­
blem, das leider oft viel zu spät erkannt wird, nämlich 
um den bequemen Zugang zu verdeckten Teilen un­
serer Modelleisenbahnanlage. Bei Anlagen, die in einer 
Ebene aufgebaut sind, bestehen da meistens keine 
Schwierigkeiten. Verläuft jedoch die Gleisführung in 
mehreren Ebenen, so ist es mi tunter nicht so einfach, 
an verdeckte Abschnitte heranzukommen. 
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Ich habe schon viele wunderschöne Anlagen gesehen, 
aufgebaut mit viel Fleiß und Geduld, bei denen dieser 
Punkt, teils im Eifer des Schaffens, teils aus Unter­
schätzung der Notwendigkeit, zu kurz gekommen war. 
Und das Ergebnis: Ein Zug entgleiste gerade an einer 
Stelle, an die man schlecht herankam (wobei damit 
nicht gesagt sein soll, daß nicht auch auf gut aufge­
bauten Modelleisenbahnanlagen hin und wieder ein 
Zug entgleist). Doch was nun? Mit Zahnarztspiegel und 
entblößtem Unterarm versucht man, durch ein Tunnel­
portal an <lie Unfallstelle heranzukommen. Selbst die 
Verwendung von kunstgerecht gebogenen Drahthaken 
führt nicht immer zum gewünschten Erfolg. Bleibt nur 
noch: Wohnung ausräumen, Anlage vorziehen und den 
Schaden von hinten beheben. Leider kommt selten ein 
Unglück allein, und so geht meistens noch etwas in 
die Brüche. 

Was kann man nun für eine bequeme Zugänglichkeil 
aller Teile der Modelleisenbahnanlage tun? Wir könn­
ten unsere Anlage nach der S k e I e t t bauweis e 
bauen. Statt der traditionellen Sperrholzplatte verwen­
det man in der Grundebene einen Rahmen aus Leisten, 
etwa in der Stärke von Dachlatten (Bild 1). Wo erfor­
derlich, werden noch Querleisten eingefügt. Lediglich 
der Bahnhof besteht aus einem Stück Platte. Nun wird 
die Gleisanlage aufgebaut, indem man in den erforder-
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PosT 
Warum so wenig? 

Nelder!üllt sieht man als Freund der Nenngröße TT Immer 
wieder auf die Vielzahl vierachsiger Wagen in HO. Da gibt 
es D-Zugwagen, Postwagef!, Packwagen, Speisewagen, Lowa­
Wagen, Kesselwagen, Kühlwagen u. a. m. ln ganz vorbildlicher 
und auch preiswerter AusCUhrung. Den Herstellern hat es hier 
ortenbar n!e an Einfällen und Ideen zur Erweiterung des 
Wagensortiments gefehlt. Was wird uns aber hingegen in der 
Modell-Nenngröße TI' geboten? Die Fa. zeuke hat einen ein­
zigen vierachsigen Schnellzugwagen produziert. Von anderen 
Herstellern sah man einmal einige ganz schüchterne Anfänge 

· (00tcrwagen der Fa. Dahmer K. 0. zum Beispiel). Es soll 
nichts gegen die zweiachsigen Wagen von Zeuke gesagt wer­
den, aber ich ftnde, ein Vlerachscr rollt erstens besser und 
sieht zweitens vollkommener aus. Zu einem riChtigen D-Zug 
gehört nun auch einmal ein Packwagen. Auch fehlen noch 
Speise-, SChlaf-, Post- und vierachsige OOterwagen. Oder wie 
wlire es mit einem Doppelstockzug? Was sagen die Hersteller 
dazu, welches ist die Meinung der Fa. zeukc zu der von mir 
dargelegten Situation Im Angebot von Modellwagen ln TI'? 

Christfan Elßler, Halle a. d. S. 

Modell und Beleuchtung 

Die Firmen der Modellbahn-Industrle unternehmen wlrkUch 
alles, um die Modelle so vorbildgetreu wie nur möglich her­
zustellen. Auch auf die kl einsten Details wird größter Wert 
gelegt. In einem Punkt aber macht man meines Erachtens 
unberechtigte Zugeständnisse an die Modellmäßlgkeit: das Ist 
d!e Beleuchtung von Trlebfahrzeugen. Bei den Dampflok­
modellen sind Modelltreue und gutes Aussehen hin. wenn 
man vorn die unförmigen Lampenkästen betrachtet. Es steht 
die Frage: Hat es die Industrie Oberhaupt nötig, 1 solehe Mo­
delle anzufertigen? Ich sage nein. Manehe werden einwenden, 
die BeleuChtung sei vor allem ja fOr die spielenden KJnder 
da. Das mag ganz riChtig sein. aber es gilt an dieser Stelle 
einmal den Unterschied zwisChen Spielzeug und Modell rest­
zustellen. Als Spielzeug kann man doCh vor allem die Nenn-
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größe S bezeichnen, während HO und TI' reine Modell-Nenn­
größen darstellen. Andererseits wollen wir auch das spielende 
Klnd an modenmäßiges Aussehen der Vorbilder aus der Tech­
nik gewöhnen. Der Hersteller son doch durch sein Produkt 
schließlich auch den Endverbrnucher an den guten Geschmack 
hernnCOhrcn. Auch der Handel sollte au!hören, d!e Forderung 
nach einer unmodellmäßigen Beleuchtung zu stellen. 
Man mOßte vielmehr Oberhaupt einmal Uberlegen, ob eine 
Lokbeleuchtung erfordertich ist, oder ob man nicht lieber ganz 
darauf verzichten sollte. Ein gutes Beispiel hlet·fOr ist die 
Baureihe 81 Jn TT von Zeuke. 
Es läßt sich aber auch bestimmt erreichen, daß die Beleuch­
tungseinriChtung vertretbare Dlme:Jslonen erhält und niCht 
ein sonst hervorragend nachgebildetes Fahrzeug verschandelt. 
Ob nicht von der einschlägigen Industrie 111Jnlaturblrnchen 
von etwa 3 mm Durchmesser mit 16 V Nennspannung ge­
fertigt werden könnten? 
An die HersteHer von Personenwagen richte Ich die Forde­
rung, auch bier das Vorbild ln bezug auf Beleuchtung besser 
nachzugestalten. Ich denke an eine tellweise Abdeckung der 
Birnen. Die wagen müßten innen eine hellere Farbe erhalten. 
Zu erwägen wäre, ob man nicht Inneneinrichtungssätze 
schafft, was Im Zeitalter der Plaste kein Problem sein dürfte. 
Ich möchte mit diesen Zeilen eine Diskusston beginnen und 
wäre auch er freut, wenn die Industrie einmal zu Worte käme. 

Hors! Kohlberg, Erfurt 

Gut beschirmt 
Seit Eröffnung des Regenschirmverleihs Im Lelpziger Haupt­
bnhnho! erfreut sieb diese EinriChtung der DR größter Be­
liebtheit. Mit ausgeliehenen SChirmen modernster Form und 
Farbe wird jede Regensituation giOckUCh gerettet. 
Die Eisenbahner mußten bereits eine Kapazltätsenveiterung 
von ehemals 30 auf nunmehr 50 in stetem Einsatz befindliche 
Schirme vornehmen. Mit 0,60 DM !Or ganze 24 Stunden Leih· 
gebOhr Ist der Preis !Or Jedermann erschwinglich. Die fin­
digen Eisenbahner helfen den vom Regen überrasChten im 
Monat etwa 2GGmal. Dfpl. rcr. oee. w. Hummel, Leiptfg 

Es muß doch möglich sein! 
Die Entwicklungszeiten !ür ein neues LOkmodell sind bekannt­
lich sehr lang. Vielleicht kann man dieses P•·oblem so lösen: 
Vor Jahren brachte die Leipziger Firma Rehse gute Lokbau­
sätze in den Handel. Angeblich soll fehlendes Materlai der 
Grund fOr d!e Einstellung der Produktton sein. Es muß doCh 
möglich sein, einen Weg zu finden, um die Produktion wieder 
aufzunehmen. Die damals verwendeten Stanzwerkzeuge sind 
doch gewiß niCht verschrottet worden. So wäre es möglich, 
einen rationellen Materialeinsatz und eine zeltsparende Selbst­
baumethode zu gewährleisten. Vielleicht schaltet sieh der 
DMV hier einmal ein? Wolfgang Alllrecht, LlellertwoLkwitz 

A11lltßtlch des VI. ParteHages 
der SED ltaben dte Lokomotlv­
baucr aus dem VEB . Karl 
Mar:~;" ln Babelsberg die erste 
neue Diesellok vom Typ V 180 
mit ('fner Leistung von 1800 PS 
der Deutschen Reichsbahn zur 
VerfUgung gestellt. Alle in der 
Projektferung vorgesehenen 
Leistungen wurden erreicht. 
Die Lok wird auf den Strecken 
Berlln-Erfurt, Berlfn- Rostock 
und auf dem Berliner Außen­
ring eingesetzt. 

Foto: Zentralbild 
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Mitteilungen des DMV 

Altenburg Bez. Leipzig 
Herr Walte1· Bernhardt in Altenburg, Moskauer Str. 7, 
gründet eine Arbeitsgemeinschaft u·nd bittet alle 
Freunde aus der Umgebung, sich bei ihm zu melden 
(Tel. 95 74). 

Dresden 
He1T Envin Göhler, Dresden A 28, Malterstraße 69, ist 
Leiter einer AG, die in unseren Verband aufgenommen 
wurde. Die AG Kamera- und Kinowerke trifft s ich 
jeden Mittwoch in der Zeit von 16.15 bis 18.15 im Raum 
P III 3 des Stadtbezirksklubhauses Dresden-Ost, Schau­
dauer Str. 64. 

Pegau Kr. Borna 
Herr Lothar Stock, Pegau Kr. Borna, Ernst-Thälmann­
Str. 36, gründet eine Arbeitsgemeinscha~t. 

Lichtentanne (Sa) 
In Lichtentanne hat sich unter der Leitung von Herrn 
Horst Teichmann, Rußbuttensteig 2, eine AG gebildet 
und ist im DMV aufgenommen worden. 

Schmalkaiden 
Herr Otto Spahn, Bahnhofstr. 88, ist Leiter der Schmal­
kaldener AG, die unserem Verband beigetreten ist. 

Naumburg (Saale) 
Hcn- Wolfgang Hirschmann, Naumburg (Saale), Buch­
holzstr. 27, bittet alle Freunde aus der näheren Umge­
bung, sich bei ihm zu melden. 

Eilenburg 
Herr Ernst Lingner, Große Mauerstr. 2, gründet eine 
AG und bittet alle Interessenten um Mitarbeit. 

Torgau (Elblt) 
In Torgau konstituiert sich eine neue AG. Inter­
essenten melden sich bei Herrn Manfred Regestein, 
Rudolf-Brei tscheid-Str. 24. 

Werneuehen 
Alle Modelleisenbahner und •Freunde der Eisenbahn 
aus Werneuehen und Umgebung melden sich zwecks 
Bildung einer AG bei Henn Dersey. 

Scbwerin 
In Schwerin haben sich zwei AG gebildet und sind 
unserem Verband beigetreten. Die Anschriften der Lei­
ter lauten : Karl-Heinz Buchheister, von Thünenstr. 24 
und Wcrner Kraft, Reichsbahndirektion Schwerin, Ver­
waltung des Betriebs- und Verkehrsdienstes. 

Halle (Saale) 
Herr Manfred Rothe, Jacobstr. 18, gründet eine AG und 
bittet um die Zuschrift weiterer Interessenten. 

Gröben Kr. Hohenmölsen 
Die AG unter der Leitung von Herrn Heinz Köthe, 
Gröben Nr. 6, wu1·de in unseren Verband aufgenommen. 

Leipzig 
Im Rahmen der polytechnischen Bildung führt die AG 
Leipzig-Gohlis ,.Hf 1" einen Lehrgang über die Fa hr-

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstraße 17f20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen die die Organisation betreffen. 

zeuge und Einrichtungen der Deutschen Reichsbahn 
durch, der durch Lichtbilder ergänzt wird. Weiterhin 
läuft ein zweiter Lehrgang, der besonders für- Anfän­
ger geeignet ist und sich mit dem sinnvollen Aufbau 
und der zweckmäßigen Gestaltung einer Modelleisen­
bahnanlage beschäftigt. lnteressenten wenden sich bitte 
an den 1. Vorsitzenden der AG, Herrn Horst Schrödter, 
N 22, Hoeppnerstr. 9 oder an Herrn Dieter Schubert, 
N 22, Kleistst r. 5. 

Gößnitz 
In Gößnitz Kr. Schmölln, gründet Herr Max Herberger, 
Bahnhof, eine neue AG und bittet alle Freunde aus der 
näheren Umgebung, sich bei ihm zu melden. 

Weißenborn 
Herr Klaus Riedlich, Weißenborn, Kt·. Freiberg (Sa), 
Forstweg 10, gründet eine neue AG und bittet um wei­
tere Meldungen. 

Neubrandenburg 
Die AG Neubrandenburg unter Leitung von Herrn 
Ulrich Schulz, Turmstr. 10, baut eine etwa 15 m2 große 
Anlage auf. Diese Anlage soll später auch der Reichs­
bahn als Ausbildungsanlage dienen. Es bauen zwei 
Gruppen, eine stellt die Weichen und Signale her, die 
andere verlegt Gleise. Der provisorische Betrieb soll 
auf der Anlage zum Tag des Deutschen Eisenbahners 
1963 aufgenommen werden. Der AG-Leiter ist im HO­
Beirat der Spezialverkaufsstelle für Bastlerbedarf tätig. 
Zur Unterstützung der Verkaufsstelle führen die Mit­
glieder der AG Vertragsreparaturen aus. 

Mitteilungen des Generalsekretar iats 
Das Präsidium führte am 26. Januar 1963 seine 
5. Sitzung durch. Es wurden behandelt: Jahresabschluß­
bericht 1962, Finanzplan 1963 und ein Beschluß' über die 
Gründung der Bezirksvorstände in Halle und Dresden. 
Im Finanzplan 1963 wurde festgelegt, daß die Arbeits­
gemeinschaften die Aufnahmegebühren voll und 50 % 
der Mitgliedsbeiträge an das Generalsekretariat ablie­
fern, die übrigen 50 % der Mitgliedsbeiträge und die 
Einnahmen aus Ausstellungen und Spenden verbleiben 
bei den AG. 
Die Bezirksdelegiertenkonferenzen in Halle und Dres­
den sind für das I I. Quartal 1963 einberufen worden. 
Der genaue Termin wird rechtzeitig bekanntgegeben. 
Die AG der Bezirke Halle und Dresden wurden über 
die Vorbereitung der Delegiertenkonferenzen bereits 
mit dem Schreiben 157/63 vom 8. Februar 1963 unter­
richtet. Das Präsidium führt jeden Freitag in der Zeit 
von 12 bis 18 Uhr öffentliche Sprechstunden dut·ch. 
Die Hauptdirektion der HO bittet alle Arbeitsgemein­
schaften unseres Verbandes, Freunde für die Mitarbeit 
in den HO-Beiräten der Fachverkaufsstellen zu ge­
winnen. Dadurch soll eine fachgerechtere Bedienung 
der Kunden und eine enge Zusammenarbeit zwischen 
Handel und DMV erreicht werden. Wir empfehlen allen 
AG, entsprechend den Beispielen der AG Neubrandeu­
burg (s. oben) und Halle (s. Heft 12/62) zu verfahren. 

Reinert, Generalsekretär 

Werde Mitglied des Deutseben Modelleisenbal1n-Verbandes! 
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e daß dieser Bremswagen zu einem 
Wendezug gehört, der zwischen ·dem 
unteren und dem oberen Bahnhof 
Eibenstock verkehrt? Die drei Per­
sonenwagen des Zuges bieten ins­
gesamt 155 Reisenden Sitzplätze. Eine 
Lokomotive der Baureihe 94 schiebt 
den Zug vom unteren Bahnhof zum 
oberen Bahnhof über die 3,2 km 
lange Strecke. umgekehrt wird er ge­
zogen, wobei 128m Höhenunterschied 
zu überwinden ist. 

WISSEN SIE SCHON . . . 

e daß die Polnische Staatsbahn 
20 3000-Volt-Lokomotiven aus Eng­
land bezieht? Die Loks sind für 
Gleichstrom bestimmt und haben die 
Achsfolge Bo'Bo'. Die Leistung be­
trägt 2280 kW. Der Rahmen ist für 
eine Pufferkraft von 300 Mp be­
messen. Besonders beachtet werden 
mußte für die Ausrüstungsteile der 
weite Temperaturbereich, der für die 
umgebende Luft zwischen -30 °C 
und +40 °C festgelegt war. Die an 
beiden Enden vorhandenen Führer­
stände wurden deshalb mit einer 
Heizung von je 3 kW ausgerüstet. 
Die Eigenlast beträgt 79,5 Mp, die 
Höchstgeschwindigkeit 120 km/h. 

e daß die Französischen Staats­
bahnen seit Anfang 1961 zwei sechs­
achsige Lokomotiven in Dienst ge­
stellt haben, die mit je zwei unab­
hängig voneinander arbeitenden Gas­
turbinen·ausgerüstet sind? Die Loks 
haben eine Eigenlast im betriebs­
fertigen Zustand von 120 Mp und 
erreichen eine Höchstgeschwindigkeit 
von 128 km/h. 

Foto: c. Illner. Leipzig 
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Auch eine M esseneuheit • •• 

. . . ist dieser Kalkwagen der Firma CUnter Dletzel, r..elpztg. Der Wagen tst rotbraun, 
er hat 10 bewegltche Klappdeckel und Achsen mit Spltzenlagerung. Die Beschriftung 
Ist gut lesbar, Bremsen uttd Brcmsgestllnge sind dem großen Vorbild nachgebildet. 
Das Kuppeln wird durch die neuen Kupplungen erleichtert. Für die Freunde der 
kleinen Eisenbahn ist dieser Wagen auch auf der Lelpzlger Messe zu sehen. 

Foto: A. Oelang, Berlin 

H:H BUCHBESPRECHUNG 

Das Motorzweirad war entsprechend 
dem Entwicklungsstand der Technik 
in seinem Geburtsjahr sauberste 
Ingenieurarbeit Ein eichener Holz­
rahmen bildete das Rückgrat des 
Fahrzeugs und nahm vorn und hin­
ten zwei leichte hölzerne Laufräder 
auf. Zwischen beiden Rädern hing 
tief angeordnet der für damalige Zei­
ten sehr leichte und schnellaufende 
Einzylinder-Viertaktmotor. Der Fah­
rer saß über dem Zylinder, aller­
dings so hoch (Sattelhöhe 860 mm), 
daß er den Boden mit den Füßen 
nicht erreichen konnte. Zwei seit­
liche Stützräder verhinderten das 
Umfallen des Fahrzeugs. 
Daimlers Ziel war höhere Geschwin­
digkeit, und so versah er sein Fahr­
zeug mit zwei Übersetzungen: einer 
größeren Übersetzung zum Anfahren 
und einer kleineren füt• schnellere 
Fahrt. Die Kraft des Motors wurde 
mit Riemen auf eine zweite Scheibe 
übertragen, die links am Hinterrad 
mit einem Zahnkranz im Eingriff 
stand. Die beiden Riemenscheiben 
setzten sich aus zwei Übersetzungs­
stufen zusammen, über die lose Rie­
men gelegt waren. Mit einer Spann­
rolle konnte jeweils einer der beiden 
Riemen gestrafft werden: Kupplung 
und Getriebe waren damit auf ein­
fachste Weise kombiniert. Mit der 
ersten Übersetzungsstufe konnte an-

gefahren und eine Geschwindigkeit 
von 10 kmfh erreicht werden, die 
zweite Übersetzungsstufe, der 
"Schnellgang", ermöglichte eine 
Höchstgeschwindigkeit zwischen 10 
und 20 kmfh. 

Mit diesem kurzen Auszug aus der 
Rückschau auf die Geburtsstunde des 
Motonades möchten wir unsere 
Leser auf das Buch "Mein Motorrad'' 
von Dipl.-Ing. Heinz Seyfert hin· 
weisen, das in einer zweiten, ver· 
besserten und erweiterten Auilage 
im TRANSPRESS VEB Verlag für 
Verkehrswesen erschienen ist. 

Neben einem Rückblick auf die Ent­
wicklung des· Motorrades, einem Ab­
riß aus dem internationalen Motor­
radbau und einer Plauderei über 
Motorräder unseres Straßenbildes 
werden besonders die technischen 
Details, wie Motor, Kolben, Vergaser. 
Fahrwerk und Elektrik sowie die 
Sorgen mit der Zündkerze eingehend 
behandelt. 

Weiterhin erfährt man, wie man 
einen guten Schnitt fährt, wie man 
sich zweckmäßig kleidet, was bei 
Winterfahrten und Pannen zu beach­
ten ist. 

Zu empfehlen ist das Buch allen 
Motorrad- und auch Motorroller­
fahrenden - obwohl für die Letzte­
ren nichts Spezielles gesagt wird. 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

• 
Im Oiesellokomotivbauwerk . W . W. Kuibyschew" in Ko· 
lomna (Gebiet Moskau) wurde der Prototyp einer Diese l· 
Iokomotive mit hydraulischem Antrieb der Baureihe 
TGP-50 gebaut. Oie Leistung der Maschine betragt 
4000 PS, d•e Lokomotive entwickelt e•ne Hödlstgeschw•n· 
digkeit von 140 km h. Foto: Zentralbild 

.,Coorphilly Castle" heißt diese eng l ische Schnellzug· ~ 
Iokomotive mit der Achsanordnung 2'C. Sie ist die erste 
L~k der .Castle''.K iasse und wurde im Jahre 1923 gebaut. 
D io louto Lok d ieser Serie wurde im Jahre 1950 in 
Dienst gestellt. Oie Masse betrogt 80 t, mit Tender 120 t. 
Am 10. Mai 1960 wurde d•e .Coerphilly Costle"' ous dem 
Verkehr gezogen. Foto: Gordon G ray. london 

• 
Für die Oberführungsfahrt der rumönischon Kohlekippwagen, die im Rahmen 
des RGW an die OOR geliefert wurden, ist dieser Schutzwogen eingesetzt 
worden. Foto: lllner. Leipzig 
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Messeneuheiten von PIKO 

iß 

Auf dieser Seite und der Seite 81 zeigen wir 
Ihnen einige neue Wagen des VEB Piko Sonne­
berg, die am Messestand dieses Werkes bewun­
dert werden können. Es handelt sich um den offe­
nen Güterwagen der Deutschen Reichsbahn mit 
Bremserhaus (ME 162-01), um den gedeckten 
Güterwagen (Tonnendach) der Deutschen Reichs­
bahn mit Bremserhaus (ME 161-01), um den 
Verschlagwagen der Deutschen Reichsbahn mit 
Bremserhaus (ME 160-01), um den Topfwagen 
der Deutschen Reichsbahn (ME 145-01) und um 
den gedeckten Güterwagen (Flachdach) der 
Deutschen Reichsbahn mit Bremserhaus (ME 
163-01). Die beiden letztgenannten Wagen sind 
auf der Seite 81 abgebildet. 

Die Ausführung des Modells des Topfwagens läßt 
keine Wünsche offen, insbesondere ist die Be­
schriftung hervorzuheben, die in der farbliehen 
Ausführung voll und ganz dem Vorbild ent­
spricht. Leider gibt das Schwarz-Weiß-Foto diese 
farbliehen Einzelheiten nicht wieder. So ist bei­
spielsweise die Schrift am Wagenkasten sowie 
das Eigentumsmerkmal, das Gattungszeichen 
usw. in Weiß auf schwarzem Grund: das .. V­
Säure- vorsichtig verschieben·' in Grün auf gel­
bem Grund; der Hinweis "Töpfe sind so zu fül ­
len ... " in Rot auf weißem Grund aufgebracht. 

Bei dem Güterwagen mit Flachdach und Brem­
serhaus hat sich der VEB Piko ein Vorbild ge­
wählt, das in unzähligen Exemplaren bei der 
Deutschen Reichsbahn läuft. Durch das Brem­
serhaus, welches über das Dach hinausragt, er­
hält er seine eigene ,.Note". 

Achtung! 
X. Internationaler Modelleisenbahnwettbewerb 

Wie wir nach Redaktionsschluß vom General­
sekretariat des DMV erfuhren, muß die Aus­
stellung anläßtich des X. Internationalen Modell­
eisenbahnwettbewerbs aus technischen Gründen 
auf die Zeit vom 16. bis 23. Juni 1963 verscho­
ben werden. Der Austragungsort und der Ein­
sendelermin für die Modelle bleiben unver­
ändert. Nähere Einzelheiten lesen Sie bitte im 
Heft 4 '63. Die Redaktion 
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LOKARCHIV 
WOLFGANG PETZNICK, Berlln 

Die Rekonstruktionslokomotive der Baureihe 015 

The Reconstructed Express-Engine of Series 01s 

La Iocomotlve reconstruite de Ia serie 015 

Auf dem Titelbild des Heftes präsentiert sich heute 
dem Leser eine neue, sehr gefällig aussehende Dampf­
lokomotive der Deutschen Reichsbahn. 
Wer in diesem als 01504 benummerten formschönen 
Triebfahrzeug die bereits 25 Jahre alte 01 224 wieder­
erkennen will, müßte sich schon von der auf dem 
Firmenschild des Fahrzeugrahmens stehenden Fab.­
Nr. 23 555 überzeugen, unter der diese Lokomotive 
einst im Jahre 1938 durch die Lokomotivbauanstalt 
Henschel geliefert wurde. Allerdings lohnt es sich dieser 
Beweismühe nicht, da außer den Ziffern von der alten 
01 224 kaum etwas geblieben ist bzw. die übernom­
menen Bauteile größtenteils geändert wurden, selbst 
die Betriebsnummer. 
Interessanter dürfte da das zweite am Rahmen hinzu­
gekommene Datenschild sein, das über einen 1962 vor­
genommenen Umbau der Lokomotive im Raw Meinln­
gen Auskunft erteilt. Im Grunde genommen handelt es 
sich bei diesem Umbau um eine Vollrekonstruktion des 
Fahrzeugs, die ab 1962 planmäßig zunächst für alle 
01-Lokomoliven der Deutschen Reichsbahn ab Ord­
nungsnummer 107 aufwärts angelaufen ist. 
Der Rekonstruktionsumfang, der sich in Anbetracht 
der guten wärmewirtschaftliehen Erfahrungen, die all­
gemein mit den nach neuen Baugrundsätzen entwickel­
ten geschweißten Lokemotivkesseln gesammelt wurden, 
für die BR 01 anfänglich auch nur auf eine dement­
sprechende Neubekesselung beziehen sollte, fand in der 
Folgezeit größere Erweiterung, nachdem der gegen­
wärtige Zustand sowie betriebliche Mängel der Loko­
motiven eingehend analysiert wurden. 
So erschien es beispielsweise zweckmäßig, wegen der 
das Werkgrenzmaß erreichenden Zylinderpaßschrauben­
bohrungen den Lokomotivrahmen in diesem Bereich 
vorzuschuhen und gleichzeitig zu verlängern, um einen 
günstigeren Platz für die bei der alten 01 in Rauch­
kammernlschen liegenden, schwer zugängigen Luft­
und Speisepumpen zu schaffen. 
Da ohnehin mit einem Ersatz der stark verschlissenen 
Dampfzylinder in naher Zukunft zu rechnen war, sollte 
auch hier eine Neukonstruktion gewählt werden, um 
günstigere Strömungsverhältnisse, Insbesondere des Ab­
dampfes, zu erreichen. Ebenso machten sich Verstär­
kungen am Drehgestell dringend erforderlich. 
Außerdem sollten sowohl die inneren als auch die 
äußeren Steuerungsbauteile modernisiert werden, so 
u. a. durch den Einbau von Trofimoff-schiebern. Wäh­
rend der bereits laufenden Entwurfsarbeiten kam noch 
der Wunsch nach stabileren Treib- und Kuppelrad­
sätzen hinzu, um den plötzlich in größerem Umfang 
festgestellten Speichenbrüchen künftig vorbeugen zu 
können. 
Zunächst fand die VESM, die mit der konstruktiven 
Umgestaltung betraut wurde, aus einer Vielzahl be-
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rechneter Kesselentwurfsvarianten die in der Tabelle 
festgehaltenen Hauptabmessungen des neuen voll­
ständig geschweißten Verbrennungskammerkessels, der 
dank seiner rechnerisch sehr glücklich gelungenen 
Heizflächenaufteilung mit hoher spezifischer Belastbar­
keit bei annähernd gleichem Gewicht gegenüber der 
alten Kesselausführung eine stündliche Dampferzeu­
gungssteigerung von über 2 t ermöglichte. Dem für die 
hochwertige Strahlungsheizfläche notwendigen unge­
hinderten Wasserzulauf hat man durch konische Er­
weiterung des hinteren Kesselschußdurchmessers von 
1900 auf 2000 mm Rechnung getragen. 
Neben der Dampfstrahlpumpe üblicher Bauart wird 
der Kessel durch eine einstufige MV-Anlage mit ver­
einfachtem, vor dem Schornstein liegenden Mischkasten 
gespeist. 
Hinsichtlich der großen stündlichen Dampferzeugungs­
menge war es notwendig, an Stelle der sonst üblichen 
zwei Kesselsicherheitsventile hier drei Stück der Bau­
art Ackermann 60 l.W. vorzusehen. Der Naßdampf­
regler herkömmlicher Bauart wird auch hier, wie bei 
allen Reko-Lokomotiven, durch ein Reglerseitenzug­
gestänge gesteuert. 
Die Verkleidungsaufbauten des Kessels verleihen dem 
Lokomotivumriß eine glatte, vom Schornstein bis über 
das Führerhausdach in gleicher Höhe verlaufende 
Linienführung. Das war allerdings nur unter Aus­
nutzung des Profils der Fahrzeugumgrenzung li mög­
lich, die auch ein Höherlegen der Kesselmitte über SO 
auf 3150 mm gestattete, um so für eine evtl. nach­
trägliche Umstellung des Kessels auf Ölfeuerung die 
Voraussetzung zu schaffen. 
Das neue vollständig geschweißte Führerhaus ist durch 
die Dachaufbauten mit aufschiebbarem Oberlicht­
fenster hell und geräumig gehalten; es stützt sich auf 
zwei neuen, an den Rahmenwangen befestigten Konsol­
trägern. Die -unmittelbar über der zweiten Laufachse 
elektrisch mit dem alten Rahmen verschweißten neuen 
Vorschuhenden vergrößern den Abstand Achsmitte 
Laufachse 1 bis Pufferteller von ehemals 1840 auf 
2250 mm. In dem gewonnenen Raum wurden vor den 
DampfzyUndern tiefhängend rechts die Doppelverbund­
luftpumpe und links die Mischvorwärmerpumpe an 
einem besonders entwickelten Pumpenträger befestigt. 
Außerdem war eine Vielzahl von Anpaßarbeiten für 
den neuen Kessel am Rahmen vorzunehmen, so u. a. 
durch neue Rauchkammer- und Stehkesselträger. 
An Stelle der ursprünglich in Aussicht genommenen 
Drehgestellverstärkungen erschien es zweckmäßiger, 
das alte Drehgestell durch eine Neukonstruktion in 
Schweißausführung zu ersetzen. 
Außer der nach außen unmittelbar über der Steuer­
welle verlegten Steuerspindel bliebe noch zu erwähnen, 
daß die Lokomotive pneumatisch betätigte Zylinder-
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Höchstgeschwindig-
keit 

Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Laufrad 0 vorn 
Laufrad 0 hinten 
Kolbenschieber-

bauat·t 
Treib- und Kuppel-

rad 0 
KesselüberdruCk 
Heizflächenbelastung 
Stündliche Dampf-

leistung 
Wasserraum 

des Kessels 
Dampfraum 

des Kessels 
NW 0. Fb 
Kesselinnendurch-

messer 
Anzahl der Heizrohre 
Heizrohr 0 
Anzahl der Rauch-

rohre 
Rauchrohr 0 
Rohrlänge 
Rostfl äche 
Mostlänge X nost-

breite 
Feuerbuchsheizfläche 
Raucllt·ohrheizfläche 
Heizrohrheizfläche 
Verdampfungs-

heizfläche 
Feuerbuchshe!zfläclle 

Rohrheizfläche 
Uberhltzerheizfläche 
Uberhitzer-

temperatur 
Kesselmitte ü. SO 
Lokleermasse 
Lokreibungslast 
Lokdienstmasse 

km'h 
mm 
mm 
mm 
mm 

mm 
kp/cm2 

kp m'!h 

m' 
ml 
mm 

mm 
Stek. 
mm 

Stek. 
mm 
mm 
m' 

m' 

rn' 
oc 
mm 
kp 
kp 
kp 

Baureihe 
015 

Umbau 
ab 1962 

130 
600 
660 

1000 
1250 

Trofimoff 

2000 
16 
70 

16 

11 

5.3 
125 

1900/2000 
125 

54X 2,5 

43 
143X 4.25 

5500 
4,875 

2.5X1,95 
23,5 
99,8 

105,87 

229,17 

1 : 8,73 

97,9 

420 ° 
3150 

BR 010 
(001-101) 
Baujahr 
1925- 31 

120 
650 
660 
850 

1250 
Regel­

schieber 

2000 
14/ 16 

57 

13,6 

9,25 

4,4 
100 

1860/ 1900 
129 

54X 2,5 

43 
143X 4,25 

5800 
4,5 

BR 011-2 
(102-232) 
Baujahr 
1934-38 

130 
600 
660 

1000 
1250 
Kar! 

Schulz 

2000 
16 
57 

14,09 

10,48 

5,1 
100 

186011900 
106 

70X 2,5 

24 
111X 4.25 

6800 
4,5 

2,6X 1,728 2,6X t.728 
17 17 

106 83 
115 147 

238 

1 : 14 

100 

380 ° 
3100 
99 300 
59 200 

108 900 

247 

1 : 14,5 

84 

400 ° 
3100 
99 900 
59 700 

111 100 

entwässerungsventile und Trofimoff-Schieber sowie be­
sondere AnschlußHansehe für den nachträglichen Ein­
bau von zwei je rechts und links außen am Stehkessel 
zu befestigenden Rußbläsern Bauart CSD erhielt. 
So umgebaut, erschien dann im Mai v. J. als erste 
Lokomotive die ehern. 01174 mit der neuen Betriebs­
Nr. 01 501 (Bild 1). Wie zu erkennen ist, war sie mit 
hochliegenden, besonders eindrucksvollen Windleil-

Bild 1 Erstes Baumuster 
der rekonstruierteil 
Schnellzuglokomotive 
der Baureihe OJ.>. 

Foto : Raw Meinlngen 
Bild 2 Erstes Baumuster 
f ü r die endgültige 
Serienausführung mit 
Boxpok-Radsätzen. 
Foto: G. lllner, Leipzig 
Bild 3 Maßskizze 

Z eichnung: H. Köhler. 
Erfurt 
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blechen versehen, die aber in aerodynamischer Hinsicht 
nicht befriedigten. Ab 01 502 kamen deshalb Witte­
Windleitbleche mit abgeschrägten Kanten zum Einbau 
und gegenüber der 501 erstmalig die neuentwickelten 
Dampfzylinder in elektrisch geschweißter Ausführung. 
Ab 01 505 fanden die Hauptluftbehälter, die bei der 
alten 01 seitlich am Rahmen zwischen Schlepp- und 
Kuppelachse befestigt waren, bedingt durch die neue 
Aschkastenbauart Stühren ihren Platz unterhalb der 
Umlaufbleche. Bis zur 01 503 waren die Hauptluft­
behälter nach den Umbauzeichnungen, wie bei der 
BR 03 quer über den Rahmen liegend, zwischen Dreh­
gestell und erster Kuppelachse gelagert, mußten dann 
aber wegen Schwierigkeiten beim Handhaben der 
Schieberbuchsen-Ausbohrvorrichtung ihren endgültigen 
Platz unter den Umlaufblechen erhalten. 
Die endgültige Form der Baureihe 01s, in der sie 1963 
ab 01 508 erscheinen wird, wurde in der auf dem Bild 2 
gezeigten Vorauslokomotive 01 504 gefunden. Dieser 
Triebfahrzeuggigant ist gegenüber den bis zur 01 507 
zählenden Lokomotiven als erster mit Boxpok-Rad­
sätzen ausgerüstet worden, die dank ihrer aus einem 
Stück gegossenen Duppelscheibenhohlkonstruktion für 
die Aufnahme hoher Achslasten bei großen Raddurch­
messern besser geeignet sind als das herkömmliche 
Speichenrad. 
Dem an sich kompakt anmutenden Aussehen dieser 
Radsätze wurde in der Linienführung des Fahrzeuges 
durch Gegenüberstellen einer am Umlaufblech befestig­
ten silberfarbenen Blechschürze, die gleichzeitig auch 
die Hauptluftbehälter verdeckt, architektonisch sehr 
zufriedenstellend begegnet. 
Die 01 504 ist mit einer neuen Tieftondampfpfeife be­
stückt worden und mit der Bremsbauart Kssbr aus­
gerüstet. 
Die meßtechnischen Untersuchungen versprechen einen 
lOOOfoigen Et1olg, so daß der Deutschen Reichsbahn mit 
der rekonstruierten 015, die bereits bei den Personalen 
des Bw Erfurt P wegen ihrer außerordentlich guten 
Kesselverdampfungswilligkeit beliebt wurde, eine mo­
deme Dampflokomotive bis zur endgültigen Ablösung 
durch die neuen Traktionsarten zur Verfügung steht. 

2 
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MESSE. 

NEUHEITEN 

vom VEB PIKO sind ouch diese Mo­
delle, der Topfwogen der DR (ME 
145-01) und der gedeckte Güter­
wogen der DR (Flachdach) mit Brem­
serhaus (ME 163-01). Am Messestand 
der Sonneberger können sie erstmals 
betrachtet werden. · 

2 

-~ ERICH UNGLAUBE 
Das großo Spezialgeschäft für den 

M 0 D I L L I I 's I N a A H N I R 
Ein großes Angebot an Bastlermaterlai - Vertrogswerkstatt 
und Zubehör von 

Piko - Zeuke - OOtzold - Stodti lm - Pilz 
Kein Versand. 

Piko-Vertrogswerkstatt 

Kein Versand 

Telefon 
516966' 

Berlin 0 112, Wühllschstr. 58- Bahnhof Ostkreuz, Tel.: 58 54 50 BE R L I N NO 55, Greifswalder Str. 1, Am Königstor 

bringt zur Frühjahrsmesse 1963 neu: 
Lok-Veteran DR 75 

Jteiliger Schnell -Triebwogen 

zur Frühjah rs M e s s e in Leipz i g, "Pe te rs h o f " Stand 173 

G ü TZ 0 L D K G, Eisenbahn-tv1odellbau Zwickau (Sachs.) Ruf 3169 
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Ing. PAUL STANDKE, Frankfurt (Oder) 

Transportgefäf} für Salzsäure 

Im VEB Steinzeugwerk Krauschwitz werden die für 
den Topfwagen der DR benötigten Eisenbahntransport­
gefäße nach DIN 7021 Form A neben einer großen Zahl 
anderer Steinguterzeugnisse hergestellt. In der Regel 
werden 12 dieser 1000 1 fassenden, für den Transport 
von Salzsäure bestimmten Gefäße auf einen Wagen fest 
montiert transportiert. 

In der Abbildung ist der Topf im Schnitt dargestellt; 
aus ihr ist ersichtlich, daß er aus dem Gefäß, dem 
Deckel und den beiden Verschlußschrauben besteht. 
Der Deckel wird mit säurefestem Kitt dicht aufgesetzt. 
In den Deckel werden in die Füll- und Entnahme­
stutzen zwei Steinzeugschrauben eingeschraubt. In den 
Vierkantköpfen dieser Steinzeugschrauben sind Boh­
rungen eingearbeitet, durch die die Behälter plombiert 
werden können. In der Abbildung des Deckels links 
unten ist die Plombe mit der Schnur dargestellt. 

Die Gefäße werden weitestgehend in Formen von Hand 
geformt und hergestellt. Für Salzsäure wird außerdem 
eisenfreies Weißsteinzeug verwendet, das an seiner 
Oberfläche braunglasiert wird. 

0 
-.1 
0 1 

~i 

~ 
I 

I." 
LJ~=======~ 

Für die Lagerung von Säuren in den Hersteller- und 
Verbraucherbetrieben der chemischen Industrie werden 
vom VEB Steinzeugwerk Krauschwitz ebenfalls Stand­
gefäße und ganze Speicheranlagen hergestellt, deren 
Formen aber anders als die der Eisenbahntransport­
gefäße sind. Für den Modelleisenbahner, der eine grö­
ßere Zahl von Topfwagen in seiner Anlage laufen hat, 
eignen sich derartige Anlagen für die Einrichtung 
kleiner Säurefabriken oder chemischer Fabriken, welche 
die Säure verarbeiten. 

Für denjenigen, der die Transportgefäße nachbauen 
möchte, sei gesagt, daß er jedes Material benutzen 
kann und die Oberfläche einen glänzenden braunen 
Anstrich (wie bei Steinguttöpfen) erhalten muß. 
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Besondere 

Vorzüge von PIKO 

Demonstration höchster Modelltreue 

Leichter Austausch oller Verschleißteile 

Leistungsfähige Antriebsmolare 

INOX-Stahlwagen ME 224 

Vorbildgerechte Beschriftung 

auf den Seiten- und Stirnwänden, 

silbernes Gehäuse 

mit schwarz abgesetzten Schriftfeldern 

Spitzengelagerte Radsätze 

LüP = 24,6 cm 

VEB PIKO SONNEBERG 
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Verlangen Sie 

Für Einzel- und Gemeinschaftsanlagen 

"Sachsenmeister" Metallbau 

Suche zu kaufen .Der Modell· 
eisenbohner" H. • 62. Dr. Fritz 
Moeller. Kori· Morx-Stadt C 1, 
lessingplolZ 13 

Verlcoufe .Der Modelleisen­
bohner" Johrg. 55 (H. 7-12)-
62 ungeb. kompl. Angebote 
l. Börncr, Klo•terman•feld, 
Monsfelder Stro.!!B~e...!2:..::1a~--

... und zur lond•chah•· 
gestaltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durch den 
fachlichen Groß· u. Ein· 
zelhondo l 

A. und R. KR EI B I C H 
DRESDEN N 6, Frlodonsw. 20 

Modellbahn .Piko" 3 mX 2 m, 

kompleue elektrische Anlage, 
Schnelltriebwagen drei Züge, 
Straßenbahn, Nebenbahn, 
zwei Stromkreise, gutes Ge· 

lande, fur etwa 1300,- DM 
zu verkaufen. Wolfgong Kirch­
berger, Jeno, Sd\röterstr. 21 

Verkaufe wegen Platzmongel 
HG-Materia l (neuwertig>) aus­
schließ!. Pilz und Piko (32m 
Gleis, 10 Weichen, 3 Züge, 
Zubehör), Wert etwa 450 DM 
oder Tausch gegen TT-Mo­
teriol. H. Riebet, Eberswo lde. 
Schöpfurther Straße 14 

OWO-Plastik-Modelle 
kann man fertig kaufen 

aber auch selbst bauen 

Zubehör! 

Signalbrücken 
für Anlogen oller Größen 

Lichtsignale 
fünf verschiedene Typen 

Moderne Leuchten 
für Straßen- und Bahnhofsbeleuchtung 

Forms.ig nale 
mit !mpulsscholtung 

Erhäl tlich in ol len Fachgeschäften - Prospekte durch 
den Hersteller 

Kurt Müller KG, Markneukirchen/Sachsen 

PGH Eisenbahn Modellbau 
Plouen Vogtl. Krausenstraße 24 

Ihr Lieferant in Zubehör für die 

Mode l leisenbahn 

der Nenngrößen HO und TT 

sowie Großmodellen in olllen Maßstöben für Indu­

strie, Entwicklung und Forschung. 

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik Olbernhau/Erzgeb. 
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DIE VO~TEILE LIEGEN AVF DER HAND! 
MASSTAB 1:120 
PLATZEINSPA~VNG 

MODELLTR.EVE 
FUNI(TIONSSICHE~HEIT 

BER.LIN ·I( OPEN I Cl( 
~VI\M~SSE: PETER.SHOF m. STOCJ(·STAND 384-/6 

Tl-Katalog 1963/64 sowie Anleitungsheft "Ins richtige Gleis mit der Tl-Bahn" beim 

Fachhandel erhältlich. 
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Selbst 
gebaut ... 

Bild 1 Seit 1926 bastelt Herr 
M ogdolinski ovs Berlin, der vn· 
sercn Lesern nicht unbekannt ist. 
Dieser R·Wog en Im Maßstob 
I : 25 hat neuartige Rungen, die 
im Schraubstock gedrückt wurden ; 
die Bremse ist funk tionsfähig . 

Foto: R. Hortmonn, Berlin 

Bild 2 Den Grundstock für eine 
Kl einbahnanlage in der Nenn· 
größe 0, die Herr Gernot Molsch 
aus Steinbach geplant hol, bil· 
den diese beideo Modelle des 
ehemaligen preußischen geded· 
ten Güterwagens und der Tender· 
Iokomotive T 3. Sie si nd im Maß. 
stob 1 : 45 gebaut und - wie 
Herr Molsch uns mitteilt - mehr 
geklebt als gelötet, ober trotz· 
dem vol l funktionsfähig . 

Foto: G. M olsch, Steinbach 

Sild 3 Herr Horst Sommert baute 
diesen achtachsigen Propel ler· 
triebwogen. D ie Achsen sind 
spittengelogett. Bewegt wird er 
durch d en Propel ler om Heck, 
den ein 12-Volt-M otor antreibt. 
D ieser ist durch einen Kordon 
mit d em Propeller verbunden. 
Länge des Fahrzeuges: 240 mm, 
Breite: 60 mm. Höchstgeschwin­
digkeit: 4690 m{Std ., Bouzeit: 
53 Stunden. 

Foto: H. Sommert, Mogdeburg 

Bi ld 4 Vom Ko l lektiv Junge Pio· 
niere. Leipzig , wurden die HO· 
Modelle gebaut, die hier ouf 
einer Ausstellung gezeigt werden. 

Foto: H.-G. So lomon, Leipzig 
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